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Un lector CORSA es algo parecido a un torbellino insaciable. Joven, muy 
joven. Rechiflado por los fierros. Curioso hasta el cansancio. Fanático 
irreductible de Ford o Chevrolet, de Cupeiro o Emiliozzi, Bordeia, Alza- 
ga, Pairetti, Di Palma, Galbato, de todos, en fin, pues no hay corredor 
que no cuente con algún fanático CORSA. En la mayoría de los casos 
no sabe bien qué quiere, pero en cuanto oye roncar un motor prepara¬ 
do le sube la sangre a las orejas y se olvida de todo por seguirlo. Y 
exige. Siempre más, mucho más. Nosotros lo sabemos bien, y por eso 
semana a semana nuestra revista aparece con más, mucho más para los 
exasperados curiosos. Con esta edición inauguramos a nuestro nuevo 
007, alias Sánchez Ortega, a quien destinamos por ahora la ingrata tarea 
de husmear por las Europas. Resultado: ahora sabemos qué es un Pors¬ 
che. No vaya a creer por esto que siempre tratamos así de mal a 
nuestros colaboradores; al mismo Sánchez le hemos prometido que si las 
próximas diez notas le salen bien lo premiaremos enviándolo a cronifi- 
car una carrerá de cafeteras en Santa Cruz. Otro caso: el laureado Thiery, 
ahora destinado a cubrir dos carreras a la vez, como premio a su tesón 
y voluntad de empresa. 

R. H. B- 


COMPETENCIAS 

NACIONALES 


TURISMO CARRETERA en el AU¬ 
TODROMO DE BUENOS AIRES (9 y 
10 de julio): El Autódromo se col¬ 
mará de fanas sábado y domingo con 
motivo de las dos competencias por 
el campeonato de la Asociación de 
Corredores de Turismo Carretera 
(ACTC), que lleva el nombre de VI 
Premio Turismo Carretera. En cada 
una de las pruebas, serán disputadas 
tres series de diez vueltas cada una 
y una final de veinte vueltas al cir¬ 
cuito N? 1 de 3.139,55 m. El recorrido 
total será de 31.955.50 m para cada 
serie y 62,791 km para la final. En 
las series del día 9 los competidores 
serán distribuidos de acuerdo al tiem¬ 
po obtenido en las pruebas de clasi¬ 
ficación del día 8. Las series dol 
día 10 serán integradas por I 03 com¬ 
petidores de acuerdo al mejor tiompo 
estaglecido para una vuolta en su 
3cric del dio 9. En cada una de las 
series intervendrán 24 automóviles co¬ 
mo máximo; es decir, que los 72 me¬ 
jores tiempos en la clasificación ten¬ 
drán derecho a participar, quedando 
los restaantes como suplentes en caso 
de que alguno estuviera ausente en 
los bexes diez minutos antes de cada 
serie La prueba de clasificación se 
efectuará el 8 de 13 a 16.30 y el 
sellado en la mañana del mismo día 
de 9 a 11. En cada una da las com¬ 
petencias la largada de la primera 
serle tendrá lugar a las 14. Para los 
muy fanas recomendamos los entre¬ 
namientos del 5, 6 y 7, de 13 a 16.30. 
Cada vehículo deberá ajustarse al re¬ 
glamento de la categoría, al que se 
ha agregado la exigencia de peso no 
menor de 1.200 kg para el vehículo 
vacío, sin rueda auxiliar, nafta, aceite 
y agua, exigencia que evidentemente 
favorece a los- automóviles técnica¬ 
mente menos desarrollados y deja 
fuera de posibilidades a los automó¬ 
viles de cilindrada inferior a los cua¬ 
tro litros (como el Renault-Berta, ade¬ 
lante del lote en la foto). Cada una 
de las seis series y las dos finales 
otorgarán puntaje para el campeo¬ 
nato de la ACTC, que se disputa con 
estas dos competencias. Los primeros 
ocho clasificados de cada serie ob¬ 
tendrán 21, 13, 8, 5. 3, 2. 1, y 0.5 
puntos respectivamente. En ambas fi¬ 
nales los doce primeros clasificados 
Obtendrán 63, 39, 24, 15, 9, 6, 3, 2. 
1, 0,6, 0,4, y 0,2, respectivamente. 
Cada record de vuelta de las series 
obtendrá 2 puntos y en cada final 
6 puntos. El récord de vuelta absoluto 
de cada jornada ganará un premio de 
25 mil pesos donado por Parabrisas 
CORSA. 

MECANICA NACIONAL en SAN 

ANTONIO (10 de julio): Volverán a 
zumbar los automóviles de MN Fórmu¬ 
la Uno en la pista de 2800 m del Club 
Atlético Belgrano de San Antonio 
(Colonia Castellanos) en Santa Fe. Los 
participantes deberán recorrer 114 
veces el circuito. Previamente, el sá¬ 
bado, se disputarán las pruebas de 
clasificación. 

TURISMO en CONCEPCION (10 de 
julio): Interesante reunión por el cam¬ 
peonato zonal realizará el Concepción 


Auto Club en un circuito local. La 
competencia estará abierta únicamen¬ 
te para automóviles de Fabricación 
Nacional. 

TURISMO en SANTA ROSA (10 de 
julio): El Aero Club Pampeano orga¬ 
niza una competencia para corredo¬ 
res quo no tengan licencia expedida 
por la CDA. El Premio Sesquicente- 
nario Independencia Argentina se co¬ 
rrerá en un circuito con partida en 
Santa Rosa por la Ruta provincial nú¬ 
mero 35 hasta su intersección con la 
Ruta provincial número 14, luego de 
pasar por Nativa Roca. Allí comienza 
el camino de tierra pasando por Do¬ 
blas, Atreueo, Macachín, Miguel Ri- 
glos, Cereales, para tomar la Ruta 
nacional número 5 por Urlburu y An- 
guil hasta Santa Rosa completando 
237,5 km de recorrido para la vuelta 
y 475 para toda la competencia. La 
carrera está reservada únicamente pa¬ 
ra automóviles de Turismo produci¬ 
dos en el país divididos en tres cate¬ 
gorías: ABC (hasta 1150 cm 3 ), D 
(1151 a 1600 cm 3 ) y E (1600 en ade¬ 
lante). 

REGULARIDAD en VILLA DEL PAR. 
QUE (10 de julio): La Asociación de 
Comerciantes de Villa del Parque or¬ 
ganiza una competencia para tercera 
categoría con la fiscalización del Club 
Argentino de Regularidad con reco¬ 
rrido entre la Plaza de Villa del Par¬ 
que, desde donde se largará a las 8, 
hasta San Antonio de Areco y Martín 
Coronado. 

—en el Norte de la Provincia de 
Buenos Aires (10 de julio): El Club 
de Regularidad del Interior seguirá 
fiscalizando el Campeonato del Norte 
de la Provincia de Buenos Aíres on 
la cuarta competencia del año. 

—a MAR DEL PLATA (9 y 10 de 
julio): La Asociación Remedios de 
Escalada de San Martín organiza los 
días 9 y 10 de julio por el Premio 
Gran Cruzada de la Esperanza. Los 
puntos de partida están fijados en to¬ 
dos los pueblos y ciudades de la Pro¬ 
vincia de Buenos Aires, realizando !a 
marcha hacia Mar del Plata, para lle¬ 
gar el día 9 de julio. Doscientos km 
antes de la llegada comienza la re¬ 
gularidad que será fiscalizada por e! 
Automóvil Club Argentino con el sis¬ 
tema de controles fijos y secretos, y 
autocontrol. Al llegar a los puntos 
indicados en la hoja de ruta, cual¬ 
quiera sea la hora, entran en carrera 
y parten de inmediato ya que el sis¬ 
tema de control no obliga a largar a 
una hora determinada. Los primeros 
500 clasificados participarán la final 
entre Mar del Plata, Miramar y re¬ 
greso. 

MOTOCICLISMO en SAN RAFAEL 
(10 de julio): El Club Atlético Ballo- 
fet organiza en su propio Autódromo 
de 1450 m de desarrollo una compe¬ 
tencia de motociclismo con puntaje 
para el Campeonato Argentino en las 
clases 100 cm 3 Fórmula Internacio¬ 
nal, 125 cm 3 Fórmula Internacional, 
175 cm 3 Fórmula Internacional y Si- 
decars Fórmula Internacional. Las 
cuatro clases deberán girar ai circuito 
a partir de las 14 en cantidad de 15, 
20, 20 y 12 vueltas, respectivamente. 


Las pruebas de clasificación se reali¬ 
zarán el sábado a las 14. 

KARTING en MONTE GRANDE (9 
de julio): Otra Interesante reunión de 
karting se desarrollará en el Kartó- 
dromo de Monte Grande, sito en Avda. 
Antártida y Austria, a partir de las 14. 
Se correrán tres series de clasifica¬ 
ción y una final con los 11 mejores 
en las series más los dos pilotos me¬ 
jores en el repechaje. 

MOTONAUTKCA en TIGRE (10 de 
julio): El Club Delta Argentino orga¬ 
niza el Gran Premio de Turismo Mo- 
tonáutlco y una competencia para 
lonchas de fuerza libre, con largada 
frente a la sede social, sita en el Río 
Capitán, estableciéndose las largadas 
a las 9 para Fuerza Libre en una ca¬ 
rrera contra reloj y a las 10 para 
la categoría Turismo en partida lan¬ 
zada. El circuito consta de 26,150 km, 
con partida desde la sede del club en 
el Río Capitán, continuando por éste 
hasta el Río Paraná de las Palmas 
(en la foto Lafranchi), Canal Honda, 
Canal Urión, Rio San Antonio, Río 
Capitán y llegada frente a la sede so¬ 
cial. Las lanchas de la Fuerza Libre 
deberán dar dos vueltas al circuito, 
las de la categoría C1T, JT, BUA y 
CT, dos vueltas: DT, ET, EUA, IT y 
AT, tres vueltas, mientras XT, YT, 2T, 
3T y 4T harán cuatro vueltas. A los 
que puedan asistir recomendamos la 
“curva mala" en el Río Capitán, o 
guien en el punto de partida. El auto¬ 
movilístico preparador Beryhela co¬ 
rrerá un motor Fiat 1500 que promete 
mucho. 


COMPETENCIAS 

INTERNACIONALES 

SPORT Y GRAN TURISMO en 

ITALIA (10 do julio): La subida Tren- 
to-Bondono que anualmente organiza 
el Automóvil Club do Tronto, con pun¬ 
taje para el Campeonato Europeo do 
la Montaña on sus dos categorías. 
Sport y Gran Turismo, es la más len¬ 
ta en la especialidad. En su trabado 
circuito de 17,3 km, Scarfiotti anduvo 
el año pasado a un promedio de 86,34, 
tardando 11m 56s4, lo que da una 
idea de las dificultades del mismo. 

FORMULA DOS Y TRES en FRAN¬ 
CIA (10 de julio): Luego de la disputa 
del Grand Prlx de Reims este último 
domingo, continuará el Grand Prlx de 
Francia para automóviles de Fórmula 
Dos con el Grand Prlx de Rouen, en 
un sinuoso circuito de 6,542 km de 
recorrido. Los seis primeros clasi¬ 
ficados obtendrán 9, 6, 4, 3, 2 y 1 
punto, respectivamente para el Grand 
Prix de Francia. 

FORMULA UNO, DOS Y TRES, 
SPORT Y GRAN TURISMO en 

CANADA (10 de julio): Una vanada 
reunión organiza el Montreal Motor 
Racing Club en St-Jovite, Montreal, 
donde participarán automóviles de 
las principales categorías del mundo, 
aunque resaltará sin duda, por la ca¬ 
lidad de los participantes, la carrera 
para automóviles Sport y Gran Tu¬ 
rismo. 







ENRIQUE SANCHEZ ORTEGA 


Texto y fotos de nuestro enviado 


El nuevo y sorpren¬ 
dente CARRERA 6 
puso clima en Le 
Mans y dominó las 
24 horas a su antojo, 
activando el exclusi¬ 
vo culto por la marca 
Porsche que practi¬ 
can sus fieles devo¬ 
tos en todo el mundo 


Las carreras de automóviles tia- 
nen un clima especial en todo el 
mundo. Ruido de motores, olor de 
combustibles y aceites, gente que 
trabaja en automóviles nuevos o que 
prueba ideas nuevas, corredores, me¬ 
cánicos, espectadores, son las par¬ 
tes que integran este todo. Pero la 
pista de Le •Mans, desde que co¬ 
mienzan las prácticas para la ca¬ 
rrera más famosa del mundo, es El 
Clima. 

Y Porsche —'la única marca ac¬ 
tual capaz de emocionar a un bu 
gattista— llevó al clima de Le Mans 
el rico aporte de su nuevo modelo 
Carrera 6 que en manos oficiales y 
privadas viene enhebrando triunfos 
desde su presentación pública, en 
febrero de este año. Bastó que ía 
casa de Stuttgart-Zuffenhausen anun¬ 
ciara el nuevo modelo que reempla¬ 
zaría al 914 GTS, para que sa cu¬ 
brieran las órdenes de compra de la 
primera serie de 50 ejemplares, mí¬ 
nimo requerido por los reglamentos 
internacionales, para pasar de la ca¬ 
tegoría Prototipo a la de Sport Gru¬ 
po II, con derecho a puntos en el 
Campeonato Internacional de Auto¬ 
móviles Sport. 

En el Carrera 6, Porsche vuelve 
a -la estructura multitubular con ca¬ 
rrocería de poliéster. Las suspen¬ 
siones son convencionales a la Lo¬ 
tus y, con relación al modelo ante¬ 
rior, tedas las articulaciones 1 de gema 
han sido reemplazadas por ciernen 
tos esféricos tipo Heims. 

Los fanáticos Porscho han sido 
conmovidos per el nuevo coche al 
que acusaron de ser el primier mo¬ 
delo estéticamente discutible que 
presenta la marca. En realidad no 
és tan feo, ya que ia mayoría de 
sus elementos están determinados 
per razones fundamentales. En pri¬ 
mer lugar considérese que su altura 
total es de 98 centímetros, 34 cen- \ 
tímetros menos que el modelo 911 
que no es un automóvil especial¬ 
mente alto. Esto determina guarda¬ 
barros muy salientes y acentúa la 
sensación visual de una cola dema¬ 
siado larga. El capot es descenden¬ 
te con dos aberturas “a la Porsche" 
en el filo, para ventilación de frenos 
y habitáculo y una toma de aire en 
el centro del capot con salidas de¬ 
lante del parabrisas, -para el radiador 
de aceite, colocado encima de la rue¬ 
da de auxilio. El habitáculo consis¬ 
te en una cúpula angosta a la ma¬ 
nera del Ford GTP que se une hacia 
atrás con los guardabarros median¬ 
te una gran pieza de plexiglass que 
nace en la barra antivuelco y cubra 
las entradas de carburadores y de la 
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turbina horizontal de refrigeración. 
Las puertas se abren hacia arriba y 
disponen de ventiletes orientabas 
para circulación de aire en el inte¬ 
rior del vehículo. La cola tiene un 
“spciler”, es decir una aleta trans¬ 
versal para crear un centro de pro 
sión aerodinámica, y terminación 
Kamm. 

Los guardabarros delanteros cum¬ 
plen importante papel en el aspecto 
agresivo que ofrece el Carrera 6; son 
relativamente planos y esta caracte¬ 
rística es acentuada por la continua¬ 
ción hacia adelante de aberturas pa¬ 
ra los faros de forma exactamente 
rectangular. Teda la cela se levanta 
hacia atrás en una sola pieza para 
dar acceso a los órganos mecánicos. 
En el extremo trasero y sobre los 
tubos de la estructura que sostienen 
la transmisión, se ha ubicado la caja 
•para equipajes reglamentaria. El ta¬ 
blero, termünado con prolijidad, in¬ 
cluye tres instrumentos protegidas 
por profundas viseras: un cuenta¬ 
vueltas, un manómetro y un termó¬ 
metro para el aceite. 

El Carrera 6 utiliza una versión 
desarrollada del motor que usa ei 
yII de serie. Este motor es de seis 
cilindres horizontales opuestos de 
80 x 66 mm de diámetro y carrera 
respectivamente y totaliza una cilin¬ 
drada de 1.991 cm :í . Con una re¬ 
lación de compresión de 10,3;1 al¬ 
canza una potencia de 21ü CV UfN 
(equivalentes a 22b HP SAE) a 8.00U 
rev/min, con una cupla máxima de 
20 mkg DIN a 6.000 rev/miri. El 
motor 911 tiene un árbol de levas 
en cada cabeza do cilindros, accio¬ 
nado por cadena y válvulas en V a 
59°. Blocks, lapas y cárter son de 
aleación liviana y, por supuesto, re¬ 
frigerados por aire mediante una tur¬ 
bina radial colocada arriba del mo¬ 
tor, entre los carburadores. Estos 
últimos son dos magníficas piezas 
Wcber 45 IDA 3, descendentes de 
triple cuerpo. La «lubricación es a 
cárter seco. 

Detrás del eje trasero hay una ca¬ 
ja de cinco velocidades unida al mo¬ 
lar mediante un embrague monodisco 
seco. Las cinco velocidades sen sin¬ 
cronizadas, con cuarta directa y 
quinta sobremultiplicada. Además de 
•las relaciones de serie, se ofrecen 
ctras cuatro cajas, calculadas espe¬ 
cialmente para carreras de trepada, 
para pistas de llanura (tipo Autódro¬ 
mo), para pistas ¡muy veloces y para 
circuitos trabados. Con la más corla 
do estas cajas la velocidad máxima 
es de 185 km/h; con la más larga 
alcanza a 280 km/h. 

En este modelo se utiliza la nueva 
dirección a cremallera ZF con co¬ 
lumna articulada. Los frenos sen da 
disco ATE Dunlop en las cuatro rue¬ 
das, comandados mediante doble 
circuito. Las ruedas de tradicional 
dibujo Porsche son de nuevo diseño, 
ccn discos de acero remachado a 
una llanta de aleación 'liviana de 7 
pulgadas de ancho adelante y 9 pul¬ 
gadas atrás. Las suspensiones han 
sido puestas a punto para montar 
las nuevas cubiertas Dunlop R7, de 
6.50 x 15 pulgadas. 

Con una distancia entre ejes de 
230 cm —similar a la del 914— el 
Carrera 6 es el más largo de los 
Porsche construidos hasta el presen¬ 
te. El largo total de 411 cm es un 
par de centímetros mayor que el 914. 
pero el peso total del vehículo va- 



Los escasos 
98 centímetros de 
altura det 

Carrera CE exageran 
/a longitud 
de la larga cola de 
los Prototipos 
quo Integraron el 
equipo oficial 
Porsche 

en Le Mans. Las 
bocas de admisión 
toman aire 
debalo de la 
cúpula, aire que 
entra por las 
ranuras practicadas 
lateralmente 
en el plexlgless. 


El 32 de 
Schültz/De Klerk, 
clasificado tercero, 
es una Carrera 6E 
Prototipo. 
Visto de frente 
dltlere del modelo 
normal en la 
presencia de aletas 
estabilizador as 
Y una abertura 
suplementaria en el 
centro para toma 
de aire. Obsérvense 
las puertas “alas 
de gaviota " 
y la toma de aire 
para el radiador 
de aceite, 
abierta sobre el 
capot, encima 
de la rueda auxiliar . 
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Tres prototipos 
Carrera 6E 
con inyección de 
combustible, 
fueron novedad 
absoluta en 
Le Mans donde 
ocuparon los tres 
primeros puestos 
en su Clase 


cío, de 575 kg, es 75 kg menor que 
el modelo a*l que reemplaza, 

Les Porsche Carrera 6 corriendo 
como Prototipos, cuando aún no se 
habían construido los 50 ejempla¬ 
res, llegaron 4 o , 5* y 7 9 en tos Mil 
Kilómetros de Monza, ocupando tos 
tres primeros puestos en su clase, 
con Mitter/Herrmann a la cabeza. Ya 
como vehículos Sport Clase II ga¬ 
naron la Targa Florio ocupando los 
puestos 1’, 3* y 5 9 en la general y 
en su clase con Mairesse/MüKer co¬ 
mo ganadores. El holandés Gils Van 
Lennep llevó un Carrera 6 al triunfo 
en Monthléry, en ocasión del Grand 
Prix de París, delante de otros tres 
automóviles similares. El italiano 
•‘Noris” domina sin discusión las ca¬ 
rreras peninsulares, desde que reci¬ 
biera uno de los 50 ejemplares ven¬ 
didos a particulares. Finalmente aquí 
en te Mans, los Carrera 6 hicieron 
una carrera increíble por su eficien¬ 
cia y regularidad, clasificando 
cinco de las siete unidades anota¬ 
das en los puestos 4 9 , 5 9 , 6 ? . 
7 Q y 14* en la general, inmediata¬ 
mente detrás de les Ford Mork H, 
ocupando los tres primeros puestos 
en la Clase SP-I, los dos primeros 
en >la Clase S-ll, obteniendo además 
el primer puesto en «la clasificación 
del Indice de Performance. 

El mito Porsche —más fuerte que 
el de cualquier otra marca actual, 
incluso Ferrari— se renueva: con la 
única excepción de los automóviles 
de Fórmula Uno, todos les vehículos 
que exhibieron en su trompa las siete 
letras con el caballito rampante de 
Stuttgart, fueron ganadores congé- 
nitos. 





En los Prototipos 
Carrera 6E se utilizó una 
larga cola para disminuir 
la resistencia 
aerodinámica en la veloz 
recta de Hunnaudiéres. 
Este es el automóvil que 
Herrmann y Unge 
condujeron al segundo 
puesto. Las ruedas 
tienen discos do acero, 
con anchas 
llantas de magnesio. 



Las hordas Porsche 
en los boxee 
de Le Mans. En 
primer piano el 
vehículo particular 
que corrieron 

R. Buchet/G. Kock; 
detrás et N? 33 

de P. Gregg1 

S. Axelson, única 
versión "standard" 
entre los cuatro 
automóviles 

del equipo de 
fábrica. Estos dos 
Carrera 6 son, 
precisamente 
les únicos que 
abandonaron. 


La E de Carrera 6E 
quiere decir 
Elnspr/tz, es decir, 
inyección de 
combustible; en los 
Prototipos se usó 
este sistema 
en lugar de los 
carburadores 
Weber . La fotografía 
muestra también 
porto de la 
estructura tubular 
del chasis. 


La larga cola 
del Prototipo 6E 
termina en un 
corte Kamm y dos 
pequeñas aletas 
que corrigen 
la corriente do aire 
que baja 
de la cúpula de 
plexiglass. Una 
pequeña lámpara 
ilumina los números, 
para facilitar 
la tarea do la torre 
do control 
durante la noche. 








La visita a Santa Fe, camino de Rafaela, 
nos acercó a uno de los hombres fuertes 
de la categoría TURISMO 


L_ s muy cierto que los periodistas en¬ 
casillamos a los pilotos. Por ejemplo, si 
Fulanito gana tres carreras seguidas, se 
le suben unos puntos. Si Mengano 
se las pasa abandonando, baja un par 
de escalones. Si presenta el auto lim¬ 
pio. quiere decir algo. Si no toca la 
corneta furiosamente para que lo vean 
las chicas, sube en el concepto. Y a 
veces hay que usar elementos más mi¬ 
nuciosos: están los que contestan el 
saludo, los que no lo contestan pero 
se cuidan de serruchar las curvas con 
el volante, los que maduran día a día 
y los que se han detenido definitiva¬ 
mente en tal nivel o en tal velocidad 
máxima. En una palabra, hay de todo, 
como lo hubo siempre y en cualquier 
parto. 

Carlos Alberto Reutemann no dejó de 
trepar en la escala desde que apareció 
corriendo el Fiat Grossi. No contemos 
que prácticamente debutó ganando ... 
Su primer carrera (La Cumbre, 30 de 
mayo de 1965) terminó a los 1.200 me¬ 
tros de la largada, por un pequeño error 
mecánico. A los pocos días (11 de 
julio de 1965) vuelve a correr y gana 
nada menos que en la Vuelta al Pan 
de Azúcar. A partir de allí empieza a 
repetir una serie muy llamativa de éxi¬ 
tos: el 20 de diciembre pasado sale se¬ 
gundo de Miguel Angel Galluzzi (Ford 
Lotus) en el Autódromo, superando he¬ 
roicamente con el Fiat al Giulia de Ca- 
passo. En este abril ganó otra vez en 
Cartos Pa7, luego en Lobos... y se 
debe quedar alguna olvidada por allí. 

No tiene sensibilidad para el exhi¬ 
bicionismo, corre con cronómetro al 
cuello, sabe perfectamente qué arriesga 
y porqué se dedica al automovilismo. 
Y es obediente con humildad: en la con¬ 
cesionaria Grassi repiten constante¬ 
mente: "Si lo elegimos es porque ne¬ 
cesariamente creimos en su futuro. Es 
indiscutible que ya tiene su personali¬ 
dad automovilística, pero nosotros pu¬ 
dimos haber determinado que llegue a 
ella por el camino que se nos ocurriese 
El estaba dispuesto a aceptar totalmen¬ 
te lo que nosotros le indicásemos cuan¬ 
do empezó a correr. SI queríamos un 
piloto lento, iba a ser lento. Si nece¬ 
sitábamos uno de media puntada, ahí 
lo teníamos. Y si hubiésemos querido 
inventar un veloz, Reutemann estaba 
listo para serlo”. 

Estudioso. Hoy, Américo Grossi son¬ 
ríe cuando lo recuerda: "La primera vez 
que corrió en Carlos Paz llegó a reco¬ 
rrer a pie partes del circuito. Cuando 
llegamos nosotros ros llevó a dar una 
vuelta al circuito y nos recitó las 600 
curvas de memoria, indicándonos la 
marcha y el régimen que usaría para 
recorrerlas. Con tránsito abierto y sin 
apurar marcó solo unos minutos más 
que su tiempo de carrera. Y sin un 
gramo de peligro”. 


Otra vez golpeó una puerta y le abrió 
nuestro colega Luis Serra, en Santa Fe: 
“Yo sé que usted tiene al libro de Ta- 
ruffi, señor Sorra... ¿No querría pres¬ 
tármelo?”. A las pocas horas ya so 
sabía el libro casi do memoria y estaba 
más orgulloso que nunca de su apetito 
de literatura automovilística 

Además contesta el saludo, no se¬ 
rrucha en las curvas y aprende cons¬ 
tantemente con respeto y esmero. La 
última vez que ganó en Carlos Paz 
había pasado una hora y monedas des¬ 
de que llevó su Fiat al Parque Cerrado 
y aún seguían llegando autos: cupés 
De Cario desvencijadas, Fiatines asmá¬ 
ticos, algún NSU dolorido... "¿Ves? 
—dijo-—. Esos muchachos son tan fe¬ 
lices manejando esos autitos, como lo 
debo ser Baghett» haciendo cambios 
en una Ferrari o Jim Clark doblando 
on ol Lotus Fórmula 1.” 

Routomann tione muy bien ajustadas 
las relaciones consigo mismo. Es un 
maduro. Sabe —digamos— que hacen 
un auto especialmente para él. Y por 
eso se preocupa de adaptarse estudio¬ 
samente al auto y de devolver con apli¬ 
cación lo que le dan en satisfacciones. 
Empezó manejando desde muy chico 
un Ford "A" en el campo de su padre y 
le atrae llegar al más lejano de los ho¬ 
rizontes automovilísticos. Por ejemplo, 
le aburre correr en Rafaela. Pero este 
año va a correr con alegría las 500 Mi¬ 
llas porque está dispuesto a descubrir 
cosas y a aprender secretos. 

Carlos Alberto Reutemann, ¡unto a 
Andrea Vianini, tiene las formas del 
piloto ideal que debemos llevar a Euro¬ 
pa para aprender, fundamentalmente 
por tres cosas: por su3 edades —alre¬ 
dedor de 23 años—, por sus aptitudes 
—indiscutidas— y porque se trata de 
dos muchachos muy inteligentes, llenos 
de calidad humana, con físicos exca¬ 
lentes que no en vano son bastante 
similares. Aparentemente no hay nada 
que pueda hacernos dudar de que en 
esa generación está el verdadero suce¬ 
sor de Fangio. 

Suspendidas las 1.000 Millas de la 
semana que viene, Reutemann volverá 
a correr en La Cumbre. Porque allí de¬ 
butó y porque ni siquiera pudo dar 
entonces una vuelta, desea que en la 
serranía cordobesa se le enciendan to¬ 
das las lamparitas. El año pasado aban¬ 
donó en la segunda etapa del Gran 
Premio después de ganarles la primera 
a todos los demás Fiat “sin apretar al 
principio y con la palanca de cambios 
cortada a cinco centímetros del piso”. 
Lógicamente, también confia en fun¬ 
cionar a fondo en el GP de este año. 
Lo importante es lo que viene. Carlos 
Reutemann lo sabe. Y Santa Fe, que 
se puso varias veces de pie para aplau¬ 
dirlo, también. Enhorabuena. 


C. M. T. 1 - 
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¿Daytona? $ 
¿Indiana? ¡Neverl 
Esto es Rafaela. 

El Impela del 
Presidente del Club 
Atlético recorre 
sobre uno 
de los peraltos el 
pavimento 
' elástico, flexible, 
trio y no dilatable 


El Presidente 
Kuschnlr (centro) 
y el Ingeniero 
fílcottl (derecha) 
ponen en ondp 
a nuestro redactor, 
haciendo conocer 
los detalles 
deI nuevo circuito. 


PARABRISAS 
CORSA en Rafaela . 
Con el Peugeot 
“a /a tabla' 1 
fas ourvas no se 
notan , Por alié 
dicen que hacen 
falta 210 km/ para 
empezar 
a divertirse. 



do, sino que por el contrario se api¬ 
sonaba la pista según un esmerado 
programa y por ceirio que no era solo 
eso. . . Habla que saber conocer ios 
abonos, conocer los días buenos para 
pasar la “Champion” o la "Pata de 
Cabra", pronosticar el tiempo con 
•una semana de anticipación para 
apresurar o suspender d trabajo, 
distribuir el riego y evitar que se 
hagan cáscaras sobre la superficie 
de la tierra. 

Para el observador sensible, te 
más hermoso ara penetrar an los 
secretos hechiceros de esa labor que 
enorgullecía a los rafaelinos, quienes 
•Ja estuvieron perfeccionando cons¬ 
tantemente desda que se corrieren 
las primeras 500 millas en 1926. Bá 
sicamente, al preparar la pista, se 
buscaban des cosas: darle consisten¬ 
cia asfáltica y conseguir que esa con 
sistencia llegara ni más ni menos 
en el momento en que comenzaba la 
carrera. El primer objetivo se elabo¬ 
raba durante todo el año, y gracias 
a la experiencia se conseguía sin ma¬ 
yores incon'ven ¡entes. Pero la punte¬ 
ría para acertar la hora de dureza 
correcta era algo bastante más com¬ 
plicado, y recordaba sin dificultades 
•!a prolijidad con que se aproximan 
los aviones a un aeropuerto. Tal es 
así que más de una vez se debió pos¬ 
tergar la largada 20 minutos, o acaso 
una ñera, o dos. sólo per que te no¬ 
che anterior había fallado en dos 
grados la temperatura calculada, o 
porque no había habido tanta hume¬ 
dad como esperaban los expertos. 
Lo más curioso del proceso era el 
de pantano: el barro tenía 10 centí¬ 
metros de profundidad y por cierto 


que -no se poaia cruzar de un lado ai 
otro del circuito caminando. Es muy 
fácil retener como esto desconcerta 
ba a los nuevos espectadores ,y al que 
•llegaba per primera vez a Rafaela 
dudaba muy seriamente sobre la rea¬ 
lización de las 500. 

Pero entonces, los hábiles de 1 ! Atlé¬ 
tico daban el toque estratégico: in¬ 
vitaban al público a rodar en la pista 
con sus automóviles y camiones, y 
de pronto eran cientos los vehículos 
que daban vuelta al óvalo chapalean¬ 
do barro chirle ,apastándolo con¬ 
cienzudamente bajo sus neumáticos, 
marcando el dibujo de sus cubiertas 
entre ruiditos peco tranquilizado¬ 
res. . . Al rato —precisamente cuan¬ 
do todos empezaban a encentrarte 
gustito a la cosa —salía a la «pista 
un banderillero y mandaba a todo el 
mundo fuera de! circuito, mientras se 
empesazan a escuchar los primeros 
bufidos de los motores especiales y 
tos mecánicos comenzaban a mover¬ 
se frenéticamente de un lado para 
otro. 

Nadie sabe como, pero al rato no 
quedaban marcas de cubiertas, ni 
huellas, ni barro chirle. Cualquiera 
hubiese podido jurar que hablan as¬ 
faltado la pista en 10 minutos. Se 
larbagan las 500 Millos. Claro que 
hacia el final de \a carrera siempre 
se levantaba un poco de polvo, o a 
veces las aceleraciones hacían voíar 
pedazos de corteza dura, pero esos 
siempre fueren considerados peque¬ 
ños detalles, que además, nunca ma¬ 
lograron la competencia. 

Ahora, el circuito de Rafaela está 
pavimentado, y con ta vieja técnica 
de alistar la pista de tierra pasa lo 
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8 © CORSA 


Parabrisas CORSA 

# * . * 

recorre para sus 
lectores al nonato 
circuito de Rafaela, 
pista aun más ve-' 
loz que la de Indla- 
nápolis 


Hasta que se corrieron las últimas 
“500 Millas Argentinas" en setiem¬ 
bre de 1964, el club Atlético de Ra¬ 
faela trabajaba durante todo el año 
sobre la vieja pista de tierra, prepa¬ 
rándola para que pueda resistir sobre 
su lomo una carrera que apenas du¬ 
raba cuatro o cinco horas. 

La técnica de preparación tenía 
ese encanto incomparable de todas 
las tareas rurales, y algo del a:te 
sutil y puntual de los que saben sa¬ 
car el arroz de la cacerola cuando 
está exactamente a punto. Por lo tan- 
to no todo se reducía a pasar un 
rodillo por el circuito de vez en cuan¬ 














que sucede con las locomotoras de 
vapor: nada más romántico, hermoso 
y poético, pero ¿quien les niega mayor 
funcionamiento, limpieza y moderivis- 
mo a 'las colosales diasel-eléctricas 
que ahora tiran los trenes? 

Por otra parte, con el pavimento 
rafaeüno, nuestro país ha dado su 
mejor paso para tener dentro de muy 
pccos años su Indianápcüs propia. 
Los que vieron crecer y evolucionar 
a la pista más veloz de -la Argentina 
sienten un placer muy particular al 
comparar su óvalo con el rectángulo 
de Indiana: "EíOcs tienen cuatro cur¬ 
vas, nosotros dos. Para 'hacer 500 
millas hay que dar doscientas vuel¬ 
tas, aquí solo 174 porque nuestro 
circuito tiene 600 metros más que el 
otro. Si coriiesen en las dos pistas 
!os mismos automóviles con los mis¬ 
mos pilotos, en Rafaela se haría el 
picmedio más alto" Quien escucha 
afirmaría siente que hay atrapado 
entre 'la comparación, un pronóstico. 
Y porque el Club Atlético de Rafaela 
está terminando una obra que lo cos¬ 
tará 50 millones de peses, comenza¬ 
da con unas m'cneditas en noviembre 
del afic pasado, -no es muy aventu¬ 
rado pensar que pasado mañana pue¬ 
de haber un intercambio argentino 
con Indianápcüs, tail como lo hube 
con Monza hace poco más de 10 
años. 


LA CONSTRUCCION 


Todavía no se inauguró el circuito 
pavimentado y ya se habla en Rafaela 
de asfaltar la avenida de acceso a la 



ciudad, de construir tribunas, de ha? 
cer pasar un túnel por debajo de la 
pista para habilita.' el centro del pre¬ 
dio como lugar de estacionamiento, 
de iniciar obras que pueden ponerla 
los pelos de punta a>I más valeroso de 
los tesoreros. Pero como se dice vul¬ 
garmente, "estos tipos son capaces 
de hacer culquier cosa", y además 
eso de mirar obsesivamente hacia 
adelante tiene su porción da buen 
guste. 

La empresa SAOPIM, que fue con¬ 
tratada por el Rafaela para pavimen¬ 
tar el cirruito, prometió entregar la 
obra para fines de este mes, y cuan¬ 
do CORSA visitó el escenario de Cas 
500 Millas Ca semana pasada sólo 
faltaban aplicar unos 2.500 metros 
de la segunda y última carpeta de as¬ 
falto. Si bien tos trabajos estuvieron 
detenidos durante varias semanas a 
causa de la abundante lluvia que cayó 
en la temporada, la Nueva Indianá- 
polis estará 'lista para ser rodada casi 
un mes antes de 'las próximas 500, 
que se corren el 4 de setiembre. Por 
ejemplo, la 'lluvia obligó a construir 
cuatro veces »la curva norte. Sucede 
que la elevación de les peraltes se 
formó ccn "préstamos" de tierra que 
se tomaron de las mismas cabeceras 
(ver feto de encabezamiento) y que 
las filtraciones me» permitían que el 
bloque se compacte. Entonces, e>] pe¬ 
ralte se venía abajo, y ¡vueta a cons¬ 
truirlo!, aunque la consigna de ter¬ 
minar todo antes de»l V agoste- siem¬ 
pre fue más efectiva que cualquier 
Infortunio y el entusiasmo de los mis¬ 
mos contratados ayudó a recuperar 
ei tiempo perdido. 

Franco Fiore, Jefe de Obras de 
SAOPIM, hizo-mover desde diciembre 
140 mil metros cúbicos de tierra, 
usó 11.000 toneladas de arena y 
necesitó otras 1.200 toneladas de 
emulsión asfáltica (46 % de agua, 
54’ % de residuo asfáltico) para cu¬ 
brir los 4.624,46 metros de pista 
perimetral, más 'la variante central y 
h zona de abastecimiento, que es¬ 
tará separada del circuito por una 
franja de césped donde se coscaran 
los auxiliares para señalizar la ca¬ 
rrera a *os pistos. 

La pavimentación de circuito no 
signiiea cubrir la tierra con una capa 
elemental de asfalto. Partiendo de) 
núcleo o "tierra-suelo A", que es algo 
'así como la primera napa natural, 
se lo cubre con una sub-base da suelo 
seleccionado y recién entonces se 
aplica >!a epidermis, denominada téc¬ 
nicamente "suelo arena-emulsión". 
Esta epidermis de 10 centímetros de 
profundidad se descompone en dos 
capas de 5 cm. cada una: La primera 
contiene sólo el 8 % de emulsión, la 
segunda el 12 %, y es esta última la 
que se está terminando de distribuir 
actualmente. Faltaría aún una tercer 
carpeta asfáltica de 3 centímetros, 
pero el Atlético de Rafaela ha decidi¬ 
do suprimirla pues su fa*!ta de poro¬ 
sidad la volvería resbaladiza y peco 
adherente en días de lluvia. 


MAS DE 200 KM/H 


Aún sin estar la pista terminada, 
Viente CipoMatti giró con el Chevrolet 
de Súnchales y marcó aproximada¬ 
mente 195 km/h. de promedio. Al 
bajar del auto afirmó que pudo ha¬ 
ber tocado cómodamente Jos 200 por¬ 
que no sólo se había dado cierto 


•respiro sino que permanentemente 
tuvo en cuenta que circulaban al mis¬ 
mo tiempo en el circuito automóvi¬ 
les particulares. Toctos los pilotos que 
Legaron a la Nueva Indianápolis, apo¬ 
yaron la decisión de no aplicar la ter¬ 
cer carpeta asiática, ya que quedando 
expuesta ¡a segunda pudieron en ge¬ 
neral advertí-/ que ofrecía ¿as más 
óptimas condiciones de adherencia 
y seguridad, más aún por que sieridc 
un suelo de los llamados "fríos" (con 
coeficiente de dilatación, a tal punto 
que no tiene juntas) es además muy 
peco consumidor de neumático. Otto- 
nieri fue el más expresivo de los vi¬ 
sitantes, al confiarle a un dirigente 
del Atlético: “El promedio puede lle¬ 
gar a 220 km/h.". Este p)!oto esti¬ 
mó que ccn su automóvil convencio¬ 
nal de F1 podrá recorrer las curvas 
a 5.500-5.200 rev/min. equivalentes 
a 210-213 km/h y que a 'los 800 me¬ 
tros del viraje el motor podrá alcan¬ 
zar aproximadamente 6.000 - 6.200 
rev/min. que corresponderían a 262- 
265 km/h. 

Puede pensarse que ya la C. D. A. 
no decretó una amnistía -para habi¬ 
litar a los pilotos sancionados para 
correr las 500 Millas (las penas se 
clausuran ei 4 de octubre) los auto¬ 
móviles de Sotro, Requep etc, serán 
cedidos por sus propietarios a otros 
conductores. Pero al margen de to 
poco o mucho de saludable que tenga 
la medida, debemos tener en cuenta 
que ya hay tres o cuatro decenas de 
automóviles en marcha listos paria ir 
a Rafaela. Sumémosle a eso que en 
1966 sólo se admitirán 27 competi¬ 
dores y pronosticaremos inmediata¬ 
mente que en las preubas eliminato¬ 
rias hará falta mucha velocidad. . . 
y -muerto coraje -para no coriar en '¿as 
curvas. Estamos siempre en lo mis¬ 
mo: Indianápolis. Aunque en Rafaela 
son mucho más previsores y no sólo 
se construyeren 10 metros de piso 
compacto como vía de escape en la 
salida de 'las curvas, sino que aparte 
se instalará en *la parte superior de 
los peraltes un riel de contención del 
curvado tipo ARMCO, es decir de tos 
que no hacen rebotar a «la máquina 
sino que luego de hacerla deslizar por 
su superficie la deja clavada. 

El diseño de 'la nueva pista- no res¬ 
petó totalmente el trazado anterior. 
Cuando el Ingeniero Italo Wií'Iiner de 
Vialidad Provincia] de Santa Fe en¬ 
tregó el p'Iano del flamante circuito, 
los directivos del Atlético advirtieron 
con simpática sorpresa que el dibuje 
coincidía curiosamente con la tra¬ 
yectoria que seguían los prietos en las 
curvas de la pista antigua, y esto, 
naturalmente resultó álgo más que 
una coincidencia feliz puesto que se 
trata de una calurosa aprobación a la 
¡dea de emplear curvas clotoides de 
en lace. ¿Y esto, Don. . .? Bueno, en 
recuadro aparte, CORSA explica cla¬ 
ramente que es una clotoide, palabra 
que hasta ahora circula cc-mo si fuera 
un tabú por talleres, peñas y escu- 
derías. 

Tenemos entonces una Nueva In- 
dianápolis que sólo en 'la última cuar¬ 
ta parte del año será 'recorrida por 
tres carreras: Una de Mecánica Na¬ 
cional, una de Turismo Carretera y 
una de Turismo, a realizarse en la va¬ 
riante central de 2.687,14 metros. 
Este es un augurio de actividades 
fecundas, porque pavimentando el 
circuito de la Perla de! Oeste santa- 
feslno se alisó la huella hasta los más 
Insospechados 'horizontes. 

¡Salud, Rafaela...! —> 
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Ofrecemos aquí los 
detalles gráficos de 
la pista de Rafaela 
para que los prepa¬ 
radores vayan calcu¬ 
lando multiplicacio¬ 
nes y tipo de rodado 



DETALLES DEL CIRCUITO 


‘Parabrisas CORSA” agradece es¬ 
pecialmente la atención del señor 
Presidente del Club Atlético de Ra¬ 
faela, don Bernardo Ku3chnlr, y del 
señor Secretarlo General, ingeniero 
Eduardo Carlos Rlcotti. Quizá serla 
exagerado afirmar que ellos dos son 
los padrés del circuito pavimentado, 
pero no os menos cierto que entre 
los dos le han preparado con esme¬ 
ro, orgullo y aptitud sus mejores 
biberones. 


IMuchos preparadores de Mecánica Nacional que alistan sus productos 
para las ”500 Millas”, han dcnsultado a PARABRISAS CORSA acerca de 
las dimensiones del circuito de Rafaela, queriendo conocer en especial el 
ancho del circuito, los radios de curva, la inclinación del peralte y dimensión 
de las rectas, para comenzar a establecer la muitiplicaoión de sus vehículos 
y afinar los detalles de construcción. 

Atentos a talles inquietudes, hemos confeccionado un cuadro de "datos 


téc-nidos*' de 4a nueva Indianápolis: 

Largo de ambas rectas (8-1) y (-5). 1.181,01 m c/una. 

'Largo de las 4 clotoides de enlace (1-2, 3-4, 5-6 y 7-8) 361,52 m c/una. 

Largo de las dos curvas de cabecera (2-3 y 6-7). 408,18 m c/una. 

Longitud total del circuito. 4.624,46 m 

•Recorrido para compeltar 500 Millas. 174 vudtas 

Ancho de las rectas. 12 xx\ 

Ancho de las curvas. 14 m 

Peralte triáximo (constante en las curvas). 15 % (2,22 m) 

Radio de ias curvas . 245 m 

Pavimento. Del ^ "flexible';. 

poco abrasivo, “frío 
y adherente. 



LA CLOTOIDES, ESTRELLA DE MODA 


Vamos a ver que es esto de las 
curvas "dotoides".. . 

Tomemos como referencias a 'ias 
dos rectas (marcadas con cotas 8-1 
y 4-5 en el plano). 

Teóricamente una recta es una 
curva de radio infinito. Veamos las 
dos curvas de cabezera (2-3 y 6-7 en 
el diagrama). Por nuestro cuadro de 
“datos técnicos” sabemos que allí 
hay m radío permanente de 245 
«tetros, de manera que en la clotoide 
e< radio de corva aumenta o dismi¬ 
nuye —»según se la recorra en un 
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sentido u otro— en forma progre¬ 
siva y continua. Esto evita al piloto 
tener que dibujar su propia Clotoide 
al pasar directamente de una recta 
que tenga tal radio, como ya hemos 
viste al señalar que este dibujo coin¬ 
cide con la trayectora que seguían 
Jas máquinas en el viejo circuito, 
donde, desde luego, no había clotoi¬ 
de enlace. 

A la vez, las clotoides de Rafaela 
convierten también en forma progre¬ 
siva y continua el porcentaje de pe 


•ralte, que en las curvas de cabecera 
tiene 15 % constante, y en *!as rectas 
ei 2 % para facilitar el desagüe de 
la pista. 

Como 'las clotoides pueden calcu¬ 
larse para diferentes velocidades, 
siempre se parte de una referencia 
equis antes de dibujarlas. En este 
case, están previstas paira que el 
circuito rafaelíno pueda ser recorrido 
a la vez en los dos sentidos, por au¬ 
tomóviles normales de calle maneja¬ 
dos por cualquier padre de familia 


( o nc) a 150 km/h constantes.: 
http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 



El público en general tiene un con¬ 
cepto algo raro de quienes partici¬ 
pan en carreras Grand Prix. Tienen 
un aura mitológica de "seres extra¬ 
ños". Parece que nunca nadie vive 
al lado de la casa de un corredor. 
Periodistas sí, gerentes de fctáíhco 
también, -ingenieros, también. Paro 
corredores, no. 

Por eso siempre me preguntan 
"¿Cánto son, en realidad, los co¬ 
rredores de autos, como personas?" 
Lo único que puedo decir es que, 
aparte de su obsesión por las altas 
velocidades, son personas lo mismo 
que usted y yo. 

Antiguamente, podría ser otra co¬ 
sa. Los corredores como Nu volar i o 
Caracciola tenían algo de heroico, 
algo de "vedettes". Eran dramáti¬ 
cas en su manera de comportarse, en 
su manera de pelearse, y en su mana- 
jar. Los coches eran 'rugientes mons¬ 
truos que patinaban, derrapaban, y 
levantaban nubes de humo de goma 
cada vez que se pisaba el acelerador; 
los hombres se comportaban en con¬ 
sonancia. 

Después vino la época inmediata a 
la guerra. La gente que la vivió más 
i-ntensamente que yo siempre ha di¬ 
cho que entfe tos volantes de esa 
época imperaba un espíritu similar 
al de una escuadrilla de caza de ios 
años de la Batalla de Gran Bretaña. 

Puede ser. Yo conocí a algunos, 
“Fon” Portago, por ejemplo, y no 
dudo que tenía un enfoque tipo "vi¬ 
vamos hoy, que mañana ¿quien sa¬ 
be?". 

Eso ya no existe. Correr en auto 
es cada vez más complicado y cad3 
vez más un metier de profesionales 
serios y dedicados por entero a su 
profesión. Graham Hill, por ejemplo, 
es un caso típico. Es preciso; para 
manejar, conduce con suavidad, saba 
mucho. . . en una palabra, un per¬ 
fecto mecánico-corredor. Su vida tie¬ 
ne algo de película de Hollywood. 
¡Hasta les 23 años no sabía mane¬ 
jar ni en >la calle! 

Cuando obtuvo registro fue a una 
escuela de pilotos de carrera, de las 
que abundan en Inglaterra, pero no 
dejó ninguna impresión de ser piloto 
brillante ni mucho menos. 

Empezó a trabajar de mecánico 
en el equipo Lotus y después de un 
tiempo ya le permitieron salir ccn 
les coches de carrera y calentar sus 
motores y trasmisiones. Con el tiem¬ 
po le dieron algunos coches para co¬ 
rrer. Daspués pasó de Lotus a BRM. 
Desde entonces, su historia es co¬ 
nocida . . . 

Son escasas las oportunidades en 
que un mecánico se convierte en un 
corredor de primera línea. A mí se me 
ocurre uno solo —Consaivo Sanes!, 
el italiano. (N. de la R. Nuestro cola¬ 
borador se olvida de Hermann Lang, 
el as alemán de la época de 1936 a 
1939, quien empezó trabajando de 
mecánico para Mercedes-Benz y lle¬ 
gó a ser Campeón de Europa de 
autemovi^smo, y no hablemos de 
Fangio, que como nfluchos de los 
nuestros empezó apretando tuercas). 

Aún más sorprendente es compro¬ 
bar que Hill Mego a la cúspide en un 
momento en que las carreras son 
































tan violentamente competitivas. Hill 
necesitó ser un aguerrido y tenaz 
luchador, porque su habilidad naturai 
es menor que la de algunos colegas. 

Antes se ganaban carireras por 
minutos. Hoy se ganan por segundos. 
El más mínimo error puede costaría 
la carrera o da vida. 

Usted viene a 240 kilómetros por 
hora. Son 75 metros por segundo. Si 
usted se equivoca por una décima 
de segundo en alinearse para la cur¬ 
va, perderá 75 metros o se irá afuera. 

Imagínese una curva que pueda 
tomarse a 200. Supongamos, tam¬ 
bién, que desde que empiece hasta 
que termine la curva tenga un largo 
de arco de 100 metros. Pero usted 
ya enpezó su trayectoria 100 metros 
antes, y cuando haya superado la cur¬ 
va en sí, durante 30 ó 40 metros más 
estará semicruzado y saliendo de ella. 
En realidad f Ia curva tiene casi 250 
metros de largo. Cuando usted “pre¬ 
senta" el coche a la curva, 100 o más 
metros antes de que realmente em¬ 
piece, ya se comprometió a una tra¬ 
yectoria definida y no puede cam¬ 
biarla. 

Y si esa trayectoria varía por sola¬ 
mente veinte centímetros con res¬ 
pecto a la que toman sus rivales, 
usted perderá tal vez un quinto de 
segundo por vuelta. En esa sola cur¬ 
va.. . 

Hombres como Graham, como John 
Guatees, come Ricardo 'Rodríguez, 
pelean no por quintos de segundo 
sino por centésimos. tos márgenes 
son tan escasos que una ganancia 
de 10 metros por vuelta es un ver¬ 
dadero triunfo. 

En una situación así Graham debe 
reconcentrarse, trabajar un poquito 


más que corredores más ‘nacidos 
para correr” como Clark. 

Claro que no por eso vamos a 
incurrir en el error de subestimar la 
habilidad de Hill. Por ejemplo, recor¬ 
demos como ganó un Gran Premio 
de los Estados Unidos. Clark salió en 
punta y rompió. Inmediatamente em¬ 
pezó un duelo entre Hill y Surtees 
hasta que John se fue de pista y 
perdió 20 segundos. Lógicamente, de 
nuevo en carrera, Surtees dio algu¬ 
nas vueltas a muy elevado promedio, 
pero *HiN replicó con vueltas de igual 
promedio, regulando su tren de ca¬ 
rrera pura y exclusivamente por ¡a 
información que le transmitían desde 
el box. A veces John recuperaba un 
poco, pero inmediatantente Graham 
volvía a desoentar, y así, después de 
un duelo intenso, Hill ganó por ese 
mismo márgen de 20 segundos. 

Un solo error de John había bas¬ 
tado para perderle la carrera, porque 
Hill ni siquiera cometió ese "un solo" 
error. . . 

Claro, con pilotos como éstos ya 
no se ven los melodramáticos gestes 
y los corredores que se pelean a trom¬ 
padas en los boxes. Las carreras de 
ahora son para ccnocedores, para tos 
que saben discriminar entre finas di¬ 
ferencias de apreciación. 

Lejos de la pista, Graham Hill es 
un personaje. Nunca Se lo ve reír, 
pero sin embargo es ocurrente y men¬ 
talmente ágil. Tiene mucha "chispa". 

No es el tipo de playboy que era 
M-ike Hawthorn. Apenas toma alcohol. 
Es el prototipo de hombre de familia. 
Las carreras son su vocación, pero no 
por eso permite que el tema "autos" 
sea único y exclusivo en su conver¬ 
sación. 


Es amigo de las bromas, pero 
cuida de no excederse. En realidad, 
tiene mucho de niño. 

Yo creo que el automovilismo actúa) 
nos dará muchos más como Graham 
HiH. Por mi parte, me alegro de que 
así sea. 

Pero aún así, todavía no hemos 
aclarado todos los aspectos sobre lo 
que el público cree que son los co¬ 
rredores. Existe una duda, que a ve¬ 
ces se esgrime como argumente de 
protesta cuando se discute alguna 
carrera. Hablemos de ello. 

¿EXISTE EL 
SOBORNO EN 
CARRERAS DE AUTOS? 

En el mundo, no se habla de otra 
cosa que de corrupción. El fantas¬ 
ma del soborno se cierne sobre las 
carreras de caballos. Sobre los par¬ 
tidos de fútbol. Sobre los encuen¬ 
tros internacionales de box. 

Pero, «desde hace muchos años, 
no se sabe de que nada parecido ha¬ 
ya ocurrido en el mundo de las ca¬ 
rreras dé automóviles. Más aún; hay 
mucha gente que afirmé positiva¬ 
mente que e'l automovilismo interna¬ 
cional es el deporte «más sano, rrío- 
rahnente hablando, del mundo. 

A mí me ocurre que, a medida que 


pasa el tiempo, siento cada vez me¬ 
nos simpatía por esas afirmaciones 
rotundas. Y sin embargo, yo tam¬ 
bién estoy convencido que básica¬ 
mente es un deporte honesto... y 
si lo comparamos con cualquier otro, 
es prácticamente angelical A mí ja¬ 
más me ofrecieron dinero para dejar 
que otro gane una carrera. 

Yo no quiero decir que los corre¬ 
dores de autos son .perfectos. Ni 
mucho menos. Tienen los defectos 
normales de la especie humana.. 
pero a todos «les anima una verda 
dera pasión «por su deporte predi 
lecto. Les resulta tan repugnan! 
perjudicarlo come a un hombre ena 
morado le resultaría abofetear a su 
cara mitad. 

En un tiempo hubo escándate y 
"arreglos" que definieron resultados 
de carreras. Por ejemplo G\ Gran 
Premio do Trípoli de 1933, “affai- 
re" en el cual, lamentablemente, se 
vieron envueltos grandes corredores 
como Nuvolarf, Campar!, Fagioll, 
Varzi, y otros. 

Todo empezó con la Lotteria dei 
Miliom, tipo de '‘swecpstake" en el 
cual «los participantes intervenían en 
el sorteo de una chance por cada 
corredor; y los premios eran sidera¬ 
les. hcy serían 400 millones dé 
sos. Por esa pláta baila, el mono. 


EL FUERA DE BORDA MAS POTENTE Y SILEN¬ 
CIOSO DEL MUNDO. 

Nervio y motor de su embarcación. Gran per¬ 
formance con mínimo combustible. También 
nuevo modelo de 95 HP. Ideales para sky y 
trabajos pesados. 

Representantes para la RFP. ARGFNTINA: 






ASTILLERO DOMINGO PAGLIETTINI 
S.A.I.C.I. A.F., 

Direc. postal: 11 de setiembre 931. 
San Fernando - Buenos Aires 
Argentina. 

AGENTES EN TODO EL PAIS. 
ENTREGA INMEDIATA 
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Según Neubauer, el hombre cuyo 
boleto correspondió a Aqui-tes Varzi 
—vale decir, el hombre que cobra¬ 
ría 400 miiIones de peses si Varzi 
ganaba— fue a verlo a Aquftes. Le 
dijo que si él podía convencer a 'los 
otros corredores que fueran a me¬ 
nos, recibiría la mitad de la ga¬ 
nancia. 

“Está bien", dijo Varzi, "¿Pero 
come puedo estar seguro?". Hicie¬ 
ron u>n contrato escrito, y todo pare¬ 
cía andar perfectamente bien... 
Hasta que el auto de Varzi comenzó 
a andar mal. 

Campan entró a su box y simple¬ 
mente se abstuvo de salir. Borzacchi- 
no deliberadamente embistió un tam¬ 
bor vacío para aceite y 'logró des¬ 
calibrar el tren delantero. 

Nuvolari, con medio minuto de ven¬ 
taja, se detuvo en medio de la recta 
y mediante histriónicos gritos y ade¬ 
manes trató de convencer a la mu¬ 
chedumbre que su coche se había 
quedado sin nafta. Vino corriendo 
un mecánico y arrancó de nuevo, pe¬ 
ro Varzi pasó tartamudeando y ganó 
por escasísima diferencia. 

Todo resultó un poco obvio y hu¬ 
bo un escándalo bárbaro. Claro que 
a los corredores no les hicieron na¬ 
da. Eran demasiados y resultaban 
demasiado importantes para les pla¬ 
nes propagandísticos de Hitler y 
Mussolini. 

Se cambiaron, sin embargo, los 
reglamentos de la Lotterla. estable¬ 
ciéndose que el sorteo se debía ha- 
cor cuando <!os coches ya estaban en 
la línea de largada. 

Podría ser —digo, podría ser— 
que surgiera la corruptela en las ca¬ 
rreras de autos si en éstas existie¬ 
ran fuertes apuestas como en los 
hipódromos. 

Aún así, no lo creo. Físicamente 
hablando, sería fácil, mucho más fá¬ 
cil sabotear un auto de carrera que 
dopar un caballo. Pero las conse¬ 
cuencias podrían fácilmente ser mor¬ 
tíferas. 

Se supone que un saboteador se 
dedicaría con preferencia a su prin¬ 
cipal rival —y el tiro podría muy fá¬ 
cilmente sáltale por la culata—. Su¬ 
pongamos que alguien vierte azúcar 
en el tanque de mi coche. Muy bien, 
podría ser que el saboteador y yo 
estuviéramos corriendo a la par en 
el momento en que el motor de mi 
coche se “clave”. En ese caso lo 
más probable es que los dos quedé 
ramos espectacularmente fuera de 
carrera. 

Pcdría recurrírse a un método más 
pacífico, el de “comprar” o sobor¬ 
nar, pensando que todo hombre tie¬ 
ne su precio. 

Supongamos que diera resultado. 
Yo no lo creo, pero supongamos. 
Costaría una fortuna, porque habría 
que sobornarlos a todos. Con *la in¬ 
tensa competencia actual, no basta¬ 
ría sobornar a dos o tres. 

En este momento hay posiblemen¬ 
te cuatro conductores que se des¬ 
tacan netamente. Hay seis más que 
están bastante cerca y seis más que 
tarrfbién son muy buenos. ¿A quién 
te alcanzaría la plata? 

A mí personalmente no me gusta¬ 
ría tener que intentar, hacer el so¬ 
borno. Algunos pilotos no solamente 
dirían que no, pero además lo ha¬ 
rían en una forma bastante enfática. 

Las carreras no son perfectas. 
Pero el automovilismo tiene ciertos 
valores determinados. Tcdos quere¬ 
mos que las cósas sé mantengan así. 
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"Washer" en un segundo 
y a/ paso para 
Eduardo Pérez, 
ganador da ía categoría A 
en La Carlota, 

El barro que se 
formó sobra el pavimento 
dificultó la visibilidad 
y el manejo. 

El que tira el baldazo es 
Angel MonguzzJ. 


Termina la carrera 
Bornancini f 
en segundo lugar 
luego de haber 
resistido el asedio 
de Pérez en /as 
doce primeras 
vueltas de Jas 
quince que 
integraron fa 
carrera. 


http://lasrevist; 


















por RICARDO MORELLO 
fotos de DILIO H. ORREGO 



vimento de reciente construcción aún 
contenía mucho polvo que al reunirse 
con una ligera llovizna, había formado 
una capa “gelatinosa” muy propicia 
para trompos y afines. 

En la categoría BC de 701 a 1150 
cm 3 , con clasificación por separado 
a ios efectos del puntaje, el duelo 
principal estuve a cargo de Carlos 
Ruesch y Héctor Luis Gradassi, con 
Renault 1093 y Auto-Unión respec¬ 
tivamente. En las primeras vueltas 
terció en las posiciones de privilegio 
Rosmualdc Visintini. Se corrió sobre 
20 vueltas; en las primeras 12 Gra- 
dassi fue el líder hasta que lo supe¬ 
ró el cc equíper de Eduardo Ccpeiio 
Este último presenciando la compe¬ 
tencia junto a Oreste Berta. Espec¬ 
táculo aparte fue lo hecho por Angai 
Monguzzi, Midió Tosco y Ariel Lo- 
renri. 

La división mayor hasta 1600 cm 3 , 
tenía como protagonistas centrales a 
Carlos Pascuaüni —que debutaba in¬ 
tegrando el equipo Fiat-Sergi con ei 
auto que condujo Nasif Estéfano en 
la Vuelta del Noroeste— y el veloz 
Isard 1204 de Juan Jacinto Pomo- 
doro. Este se quedó en la partida, 
cuando sus ruedas giraban sobre el 
barro fi-no sin legrar mover el ve¬ 
hículo. Tuvo problemas de tenida y 
anduvo largo de multiplicación, ue- 
gún sus propias declaraciones Pas* 
cualini se “cortó” adelante con gran 
satisfacción de Miguel Angel Gallu- 
zzi, quien manifestó gran confianza 
en el joven piloto. Detrás suyo la 
trenzada máxima estuvo en ma-nos 
de Ricardo Bellil'i y Jesús Mario Tren¬ 
te, en lo mejor visto en La Carlota. 

La organización corrió por cuenta 
del Córdoba Meto Club y fue buena. 
No se realizaron pruebas de clasi¬ 
ficación per el estado de la pista, de 
medo que se prefirió largar por scirteo. 

Faltan aún dos competencias dei 
Zonal de Córdoba. La última de eOlas 
se haría en Las Perdices el 21 de 
agosto y la próxima —posiblemen¬ 
te— el 24 de Julio en 'lugar a con 
firmar. 

Solamente Héctor Luis Gradassi 
—en la subdivisión 851 a 1150— se 
ha consagrado virtualmente campeón 
Zonal Cordobés 1966, al igual que 
el año pasado. En las demás catego¬ 
rías las posiciones son bastante pa¬ 
rejas y la definición incierta. _ 


En un día gris y fresco, el automo¬ 
vilismo cordobés tuvo su fiesta en 
La Carlota. Un grupo excelente da 
volantes en calidad y cantidad, reci¬ 
bió el aplauso general del numeroso 
público que concurrió a presenciar la 
quinta fecha punta ble de l Campeona¬ 
to Zcnal de Automovilismo Anexo “J” 
cuyos ocho mejores participantes (dos 
per cada una de las categorías) ten¬ 
drán derecho a participar en el Gran 
Premio Internacional de Turismo, sol¬ 
ventados per el Comité Zonal que 
reúne fondos ccn ese motivo, como 
ya hiciera el año pasado. 

Como siempre la reunión estuvo 
fiscalizada per la Comisión Deportiva 
Automovilista, que autorizó y conce¬ 
dió fechas de realización para este 
certamen. 

En la categoría A, hasta 700 cm :< 
de cilindrada, hubo un gran duelo 
entre Benjamín Bornancini y Eduardo 
Horacio Pérez, ambos con cupé De 
Cario. A lo largo de las 15 rondas, 
consiguieren separarse bastante de 
sus rivales. Los doce primeros cir¬ 
cuitos punteó Bornancini y los tras 
últimos Pérez, conduciendo ambos en 
forma muy regular. El estado del piso 
era muy peligroso, por cuanto el pa¬ 


Vuela el 
Renault 1093 de 
"Lorenzo San " 
al pasar al 
Auto-Unión do 
Walter Gasparini. 
Este automóvil es 
e! mismo que 
Ricardo Belliti 
clasificara segundo 
en el GP de 1964. 




. 


La quinta fecha dei peleado 
Campeonato Zonal Cordobés fue 
una fiesta para los 
exquisitos y dejó como 
ganadores a Pérez, Ruesch 
Gradassi y Pascualini 
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Córdoba continúa la batalla en la 
categoría Turismo, con esta nueva 
competencia que sirvió una vez 
más para afianzar el liderazgo de 
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los De Cario, Renault, Auto-Union 
y Fiat 1500 en el Campeonato 
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. FECHA CAMPEONATO ZONAL CORDOBES 



LA CARLOTA - Circuito pavimentado de 1.300 m 




CLASIFICACION 





CATEGORIA A - (hasta 700 cm 3 de cilindrada) 


Pos. 

N9 

Conductor 

Marca 

Tiempo 

Vtas. 

19 

67 

Pérez, Eduardo H. 

De Cario 

19m20s4 

15 

29 

32 

Bornancini, Benjamín 

De Cario 

19m30s 

15 

39 

34 

Arrieta, Mario 

De Cario 

20m37s8 

15 

49 

33 

Albrecht, Juan 

Isard 

20m44s2 

15 

59 

31 

Scolari, Pedro 

Fiat 


15 

PROMEDIO DEL GANADOR: 61,410 km/h. 





CATEGORIA BC 701 

a 1.150 cm 3 de 

cilindrada) 


19 

10 

Ruesch, Carlos 

Renault 1093 

24m13s4 

•20 

29 

17 

Grodassi, Héctor Luis 

Auto-Unión 

24m16s8 

20 

39 

i,, ¿ w , 1 • 

20 

Vi3intini, Rosmualdo 

Auto-Unión 

24m43s2 

20 

ir. W 

16 

Tosco, Midió 

Renault 1093 


19 

59 

13 

Monguzzl, Angel 

Renault 1093 


¿19 

69 

12 

Lorenzi, Ariel 

Renault 1093 


19 

79 

11 

“Lorenzo San M 

Renault 1093 

• 

14 

PROMEDIO DEL GANADOR: 64,939 km/h. 



ABANDONARON: 36, Héctor Sibila (Renault 1093) en 

la 1? vuelta: 15. 

Emilio 

Santacoloma (Auto-Unión) en la 29 vuelta; 14, Walter Gasparlni, (Auto-Unión) en 
la 3? vuelta. 



CATEGORIA D- (1.151 

a 1.600 om 3 de cilindrada) 


19 

12 

Pascualini, Carlos 

Fiat 1500 

24m39s8 

20 

29 

3 ■ 

Belliti, Ricardo 

Fiat 1500 

24m57s1 

20 

39 

2 

Trento, Jesús Mario 

Fiat 1500 

25m21s2 

20 

49 

;; 

Pomodoro, Juan 

Isard 1204 

25m43s8 

20 

59 

6 

Romero, Lui3 

Fiat 1500 


19 

69 

6 

“Cacho Luchi” 

Fiat 1500 


19 

PROMEDIO DEL GANADOR: 64,821 km/h. 



N-0 LARGARON: 1, Rodolfo Picol 
(Piat 1500). 

(Alia Romeo Glulietta); 4, Héctor 

Víale 

«. • ,, A 


Carlos Pascualini 
debutó ganando 
en el equipo Fiat-Sergi 
y aumentó su veníala 
en el campeonato 
zonal. Fue 
asesorado por 
Miguel A. Gafluzzi. 


Pomodoro y Psscualinf 
conversan poco 
antes de largará 
El primero estuvo largo 
en multiplicación . 
y el segundo 
ganó la catrera. 


Gradassi ya es campeón zonal cordobés 
en la categoría de 851 a 1.150 cm^de cilindrada. 
Aquí comenzó punteando pero problemas en los 
frenos los relegaron al segundo puesto , 
detrás del Renault 1093 de Rudsch. 


El equipo de “Las Panteras Blancas” 

que prepara Berta estuvo 

reprosontado por Carlos ñucsch, ganador de la 

la categoría. Aquí está tratando 

de sacar una vuelta a "Lorenzo San". 

Ruesch está añora primero en el campeonato zonal, 
seguido de Zanini, que no estuvo 
en La Carlota por tener su automóvil 
en reparación. 


CAMPEONATO ZONAL CORDOBES 
DE TURISMO 


CATEGORIA A (Hasta 700 cm* de cilindrada) 


19 

2 ? 

3° 

49 


Bornancini, Benjamín A. 48 

Pérez, Eduardo H. .. 36 

Albrecht, Juan . 15 

Vainor, Ernesto. 10 

59 "Buffalo Bill 1 ’ .9 

69 Ginocchio, Armando ..6 

Arrieta, Mario .. 5 

Zanottl, Orlando ..,. 2 

Scolarl, José... 1 


7° 

89 

99 


CATEGORIA B (de 701 a 850 cm 3 de cilindrada) 

19 Ruesch, Carlos ... i.... 20 

29 Zanini, Enrique . 18 

3? García, Juan Pedro. Í5 

49 Rodríguez, Armando .. 12 

69 Tosco, Midió .. 10 

69 Lorenzi, Aríol .. 8 

79 Monguzzf, Angel . 3 

79 Carrillo, José. 3 

79 Ahumada, Jorge . 3 

109 García, Martín Angel . 2 

10° Rulz Luque, Oscar . 2 


CATEGORIA C (de 851 a 1.150 cms de cilindrada) 


19 

29 

39 

39 

69 

69 


Gradassi, Héctor Luis... 45 

Vlsintiri, Rosmualfio . 18 

Santacoloma. Emilio . 9 

Mong jzzI, Angel . 9 

Terzi, Héctor . 2 

Noves, Antonio . 1 


CATEGORIA D (de 1.151 a 1.600 en** de cillnd.) 


19 PcscLclini, Carlos . 39 

29 Belliti, Ricardo... . 27 

39 Pomodoro, Juan J. ...'fy .. 20 

49 Trentó, Jesús Mario ..... 15 

69 Malbrán, Horacio .... 7 

69; Martínez, Alfredo .. í'iyú. 5 

79 Gorky, Carlos ... vV. ;. 3 


7 o “Lorenzo San” 


99 Gómez, José . . 2 

99 Navarro, Roberto ... yí'íí. .• ___ 2 

£19 Romero, LuÍs,'C/¿.. 1 

Los puntos corresponden a las carreras disputadas en 
Villa María, Capilla del Monte, Carlos Pez y La Carlota. 
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6ta~ NOTA 



por P. A. REVOREDO 




“Los premios deberían ser mayores, 
pero eso sí, se debe cobrar entrada*’, 
acota Jorge Cupeiro en el mismo mo¬ 
mento que Arrecifes lanza una com¬ 
petencia que puede variar la posición 
adoptada por los clubes organizado¬ 
res de competencias de TC. Estas y 
muchas declaraciones más, van dan¬ 
do forma al sentir de quienes sen 
parte activa del automovilismo depor¬ 
tivo. La exposición de cada uno va 
aclarando problemas. La salida al ta¬ 
pete de otros giran las opiniones en 
pro y en contra de una versión. Por 
ejemplo, en el último tiempo han sido 
varios quienes postulan como cilin¬ 
drada tepe 3500 cm* en virtud de 
una mayor paridad entra las marcas 
que trepresentan a las fábricas que 
producen motores aptos para esa ci¬ 
lindrada: IKA, Ford, Chrysler y Gene¬ 
ral Motors. Argumentan que una ma¬ 
yor participación de empresas en la 
actividad deportiva, como así una 
competencia entre ellas, beneficiaría 
al automovilismo. 


Analizamos a ‘los encuestados de 
hoy. Indudablemente, Cupeiro es el 
pez gordo. Se dedica a la compra¬ 
venta de automóviles, tanto en el sa¬ 
lón de venta de Frcilán González, 
como en Pilar, donde es socio de Al- 
berini y Arana. Allí se formó la barra 
que integra un equipo de fútbol den- 
de Cupeiro juega come insider iz¬ 
quierdo. 

Oscar Sampaglione es un joven pro¬ 
gresista que ha corrido una sola com¬ 
petencia en TC —6* en Tres Arroyos 
el año pasade—, pero que muy pron¬ 
to se incorporará a la actividad de¬ 
dicándose de Meno a la conducción, 
pero no dejará de preparar automó¬ 
viles, ccmo lo hace habit-ua-lments. 
Ahora, prepara el F-100 para el TC 
de su padre, y el Fiat 1500 da Oscar 
Pascual (hermano de Marcelo Pas¬ 
cual, gran jugador de “Los Pumas* 
y Pucará). Por supuesto que Oscar 
es hincha de Pucará. 

Tanto Félix Peduzzi como Fíóctor 
Santos Macqua, un empleado nació 



reiix Alberto Peduzzi 


Federico Urruti 


Rodolfo Speranza 



nal que se entretiene corriendo ca¬ 
rreras de automóviles y leyendo Rico 
Tipo y Patoruzú, representan el con- 
servadorismo de este conjunto de 
seis encuestados. Peduzzi tiene mie¬ 
do de bajar la cilindrada a tres litros, 
pues cree factible que algún “autitc” 
como el de Copello o los Mini-Coo- 
per les pasen por encima a los TC. 
Urruti es un hacendado que se de¬ 
dica a múltiples deportes, como pe¬ 
lota a paleta tenis, golf, polo, etc. 
Speranza forma parte del gran con¬ 
glomerado de gente constructiva que 
tiene el TC dentro de su postura 
conservadora. 

“La propaganda es fundamental 
y gracias a ella se puede seguir co¬ 
rriendo. También lo son los pequeños 
o grandes industriales o comercian¬ 
tes que dan o fabtican piezas $in 
cargo alguno”. Las palabras de Cu¬ 
peiro dan imégen de !a realidad por 
la cual está incursionando ei TC. 
lQue siga asi! 



Héctor Santos Hacqua 


1 ¿Es partidario de dejar libertad 
en el diseño de carrocería, cha¬ 
sis y suspensión? 

2 ¿Es partidario de llevar el má¬ 
ximo de cilindrada permitido en 
TC a 3000 centímetros cúbicos? 

3 Dentro de la categoría TC ¿pre¬ 
fiere la ruta o la pista? 

• i • • * * *- M 9 ,fc I 1 

4 ¿Cuál es su marca preferida? 

•• * * . ; « ¿í v , : ' *.f, - Y / 1 «V f SVilir I 

5 Si fuera necesorio ¿cambiaría 

de marca? * ■ 

1 

6 ¿Le gustaría correr en otras ca¬ 
tegorías? 

f > : . i . 

FELIX PEDUZZI (48 años) 

1) No. Debe quedar como está. 
Los coches siempre deberían tener 
chasis de manera obligatoria. 

2 No. ¿Para qué? ¿Para que nos 
ganen los chiquitos? ¿No lo vio a 
Copello y a los Mini Cooper? 

3) Las dos cosas. 

4) Me da lo mismo. 

5) Sí. 

6 ) No. me interesa. Ni siquie¬ 
ra fui a ver los F. 3. *** 
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QUE OPINA EL TC 




OSCAR SAMPAGLWNE (26 años) 

1) No, prefrero como está ahora, 
Chasis y suspensión libre, pero sin 
eje De Díon. 

2) Seria más interesante con 3500 
cm 8 , ya que habría más paridad de 
marcas y, por consiguiente, más 
apoyo de las fábricas. 

3) Las dos cosas. 

4) Ford. 

5) iNo, siempre con 'Ford en cual¬ 
quier categoría, excepto que me den 
un auto. . . 

6 ) Sí, especialmente en mono- 
postes. 

CUPEIRO (28 años) 

1) Sí, tendría que haber la más 
amplia libertad para hacer automó¬ 
viles modernos. 

2) Con 3000 cm ;i se ahorraría 
dinero y con ! las nuevas carrocerías 
se andaría a la misma o mayor ve¬ 
locidad que ahora. 

3) Me gustan tas dos, pero 
preferentemente la pista. 

4) Alfa Romeo. 

5) Sí, cambiaría de marca si fue¬ 
se necesario. 

6 ) Sí, sobre todo en monopostos 
y Gran Turismo, Sport y Prototipos. 

URRUTI (27 años) 

1) Sí, todo debe ser libre. 

2) Hay «muchos motores de cua¬ 
tro ¡itros. 'No creo conveniente una 
medida de ese tipo. 

3) Las dos cosas. 

4) No tengo ninguna. 

5) Sí, ya estoy cambiando. 

6 ) SI. en cualquiera. 

HACQUA (39 años) 

1 ) Sí. 

2) iNo por ahora, 

3) No tengo preferencias. 

4) Ford. 

5) No. 

6 ) Sí, en Minijuniors y en -!a 
Fórmula Tres. 

SPERAN2A <34 años) 

1) Sí, debería haber libertad de 
construcción. 

2) Scy partidario de llevar la ci¬ 
lindrada a 3500 cm 3 . 

3) Ruta. 

4) Chevrolet. 

5) Sí. 

6 ) Sí, especialmente en Mecáni¬ 
ca Nacional. 


RESUMEN AL DIA 


LOS CORRE 


I I 


RES 


Total de encuestados hasta el mo¬ 
mento: 38. 

Encuesitados: Emijozzi, Lóente!, 
Marincovich, “Bamse", Sorra Lima, 
Di Palma, Tirabasso, Gal bato, Ricar¬ 
do Peduzzi, Gimeno, Pascuali, Ville¬ 
gas, Mario Tarducci, Rienzi, da Al- 
zaga, Juan Manuel y Teófilo Bordeu, 
Casá, Juan Carlos Perkins, Sauze, 
Roux, favuto, Nomdedeu, Scbenone, 
Enrique Pourciel, Estéfano, Domingo 
Sam'paglicne, MarsrlU, Biglieri, Ga- 
malero, Conejero, Cupeiro, Félix Pe¬ 
duzzi, Oscar Sampaglione, lla-cqua, 
Urruti y Speranza. 

Promedio de edad: 37. 

Promedio óe años de actividad 
automovilística: 10. 

Solteros: 10; casados con cinco 
hijos: 1; con cuatro: 3; con tres: 5; 
ccn dos: 8; con uno: 9; casados sin 
hijos: 2. 

Opiniones de la familia con res- 
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pecto a sus actividades automovilís¬ 
ticas: 28 están conformes, en siete 
•las opiniones están divididas y a tres 
no fe$ agrada. 

Actividad remunerativa de los co¬ 
rredores: Taller mecánico 11, Ha¬ 
cienda 8, Empresa de Transportes 3, 
Concesionario 3, Ccmpra-venta de 
automóviles 5, Accesorios 1, Gome- 
ría 1, Fábrica de balanceadoras elec¬ 
trónicas 1. Comercial 1, Industrial 1, 
Dibujantes Publicitarios 1, Bicicle- 
tería 1, Empleado Nacional 1. 

Deportes que practican: Natación 
8, Fútbol 8, Aviación 5, Pelota a pa¬ 
leta 5, Ciclismo 7, Caza 5, Polo 4, 
Hipismo 3, Motonáutica 2, Esquí 
acuático 2, Atletismo 2, Remo 1. 
Rugby 1, Tiro 1, Pato 1, Tenis 1, 
Boxeo 1, Basquet 1. Ajedrez 1, Golf 1. 

Deportes a los cuales son aficio¬ 
nados: Fútbol 18, Boxeo 6, Polo 4. 
Ciclismo 4, Rugby 3, Turf 1, Pato 1. 
Atletismo 1, Tenis 1. 

Diarios más leídos: La Razón 16. 
La Nación 10, Clarín 10, La Pren¬ 
sa 5, Crónica 3, La Nueva Provin¬ 
cia 1, El Sureño 1. 

Revistas más leidas: Panorama 
10, Primera Plana 5, Goles 3, Life 2. 
Visión 1, Extra 1. Atlántida 1. Mun¬ 
do Argentino 1, Leoplán 1, Así es 
Boca 1, Selecciones l, Patoruzú l 
Rico Tipo 1. 

Leen -libros: Juan Manuel Bordeu. 
Juan Carlos Perkins y Carlos Ma 
riocovich. 


EL TC 

1) Están por dejar «libertad de di¬ 
seño en las carrocerías: 18. 
Están por dejar libertad de di¬ 
seño en las carrocerías: 18. 
con algunas limitaciones: 14. 
Prefieren no innovar el regla¬ 
mento: 6. 

2) Desean libertad en ef diseño de 
chasis y suspensiones: 24. De¬ 
sean libertad en el drsefto. de 
chasis y suspensiones, pero 
con alguna limitación: 14. 

3) Prefieren mantener la cilindra¬ 
da tope en cuatro litros: 23. 
Prefieren llevarla a 3.500 cm 3 : 
4. Prefieren llevarla a 3.000 
cm 3 : 9. Les es indiferente: 2. 

4) Prefieren la ruta: 11. Prefieren 
•la pista: 8. Les agrada am¬ 
bas: 19. 

5) Les gustaría correr en otras 
categorías: 31. Solamente quie¬ 
ren correr en TC: 7. 

6) Son hinchas de Ford: 21. Son 
hinchas de Chevrolet: 10. Hin¬ 
chas de otras marcas: Merce¬ 
des Benz: 1; Alfa Romeo 2: 
les es indiferente: 4. 

7) Cambiarían de ma*rca si fuesa 
necesario: 23. Cambiarían de 
marca, pero no en TC: 3. No 
cambiarían de marca: 2. 

8) 'El mayor costo que les ocasio¬ 
na la actividad automovilística: 
el automóvil 11, gomas 10, re¬ 
puestos 8, hoteles y estadía 5. 
motor 1, frenos 1 y 2 asegu¬ 
ran ganar plata con el auto¬ 
movilismo (Alzaga y Lceffel). 

9) Opinan que la propaganda ayu¬ 
da a solventar gran parte da 
los gastos: 20. Opinan que la 
propaganda solo ayuda en par¬ 
te: 15. Opinan que la propa¬ 
ganda no ayuda: 3. 

10) Opinan que los premios distri¬ 
buidos en la generalidad de las 
competencias de TC son muy 
escasos: 22. Solamente algu¬ 
nas carreras otorgan buenos 
premios: 10. Están confor¬ 
mes: 6. 






Aplicando los contrapesos a una rueda que ha sido 
balanceada. Se colocan a presión en los bordes de la llanta, 







T 
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Para determinar el peso 
de cada una de las 
porciones de la 
biela (ojo y pie) se 
la suspendo do un 
hilo de la manera que 
muestra el 
dibujo. En este 
caso se determina el 
peso de la 
parte inferior, 
pie t que es la 
vinculada con la 
manivela do/ 
cigüeñal. 




La sección de este pistón muestra dos lugares en los que puede ser alivianado , res - 
o otando lógicamente ciertos valores. 



En esto pistón viste por debajo, se ven los orificios de aJivranamtonto que se le pueden 
practicar en los alojamientos del perno. 


Los motores tienen una cierta canti¬ 
dad de piezas que en funcionamiento 
cumplen un movimionto alternativo y 
otras que lo hacen siguiendo un mo¬ 
vimiento rotativo, estas piezas pueden 
sufrir un determinado desequilibrio que 
es fuente de vibraciones en el con¬ 
junto del motor. Por un lado, estas vi¬ 
braciones absorben energía útil y por 
otro lado causan con su Intermitencia 
efectos nocivos para la vida útil de la 
máquina. 

Para eliminar o reducir estas vibra¬ 
ciones, se recurre en muchos casos al 
balanceo de las partes, sobre todo 
cuando un motor se modifica para ren¬ 
dir prestaciones deportivas, se hace 
más evidente esta necesidad. Las ope¬ 
raciones de balanceo del motor pueden 
reailzarso sencillamente con una ba¬ 
lanza y algunas herramientas elemen¬ 
tales (bielas, pistones, pernos de pis¬ 
tón) o más complejamente —y ya entra 
la intervención de talleres especiali¬ 
zados— cuando se trata de cigüeña¬ 
les, a los que el balanceo se les hace 
con maquinas especiales de alta pre¬ 
cisión. 


LAS CAUSAS DEL 
DESBALANCEO 

\ ^' • • ’ -1 • ■ * V í > _ ‘ V u '*»• 


Tomemos para simplificar, el caso 
de un motor monocflíndrlco (por ejem¬ 
plo de motocicleta). La manivela de su 
cigüeñal lógicamente es excéntrica • 
respecto del ojo ideal, y produce ol 
girar un desequilibrio, pero ésto puedo 
ser compensado acudiendo a un con¬ 
trapeso en la parte opuesta del cigüe¬ 
ñal. Este balanceo es estático porque 
anularla la vibración en el plano ideal 
en el que se mueve el pistón y la 
biela. Pero puede ocurrir que el des¬ 
equilibrio Induzca también a una vi¬ 
bración oblicua —desequilibrio diná¬ 
mico— en consecuencia habrá que 
compensar éste, mediante apropiados 
contrapesos que la anulen. En el caso 
del motor monocilíndrico es sencilllo 
porquo fos cigüeñales están formados 
generalmente por dos partes unidas 
por la manivela, entonces el contra¬ 
peso puede ser repartido entre esas 
dos porciones para anular el desequi¬ 
librio dinámico. 

Ahora bien, el desbalanceo no es so¬ 
lamente producido por la excentricidad 
de la manivela sino por la masa alter¬ 
nativa de la biela y el pistón que están 
ligados a esa manivela. 

Para compensar su efecto desequi¬ 
librante se recurre a un contrapeso 
igual a un determinado porcentaje del 
peso de las partes animadas de mo¬ 
vimiento alternativo, es decir del pis¬ 
tón y de la biela. Generalmente se 
toma un valor que oscila entre 45 y 
85 %, y la mitad de la biela ligada a 
la manivela del cigüeñal, se considera 
como rotante con el mismo (en con¬ 
secuencia equilibrado con el apropiado 
contrapeso del cigüeñal). Desde ya que 
no se puedo anular completamente toda 
la gama de vibraciones, ol problema 
quedará en compensar las que se produ¬ 
cen al régimen de rotación más utilizado. 
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PREPARACION DEPORTIVA DE UN AUTOMOVIL 


1 



Las secciones de estos dos votantes muestran (en negro) ¡as zonas de alrvianamiento 

con sus medidos rocomendebles. 


OPERACIONES DE 
EQUILIBRADO 

Hemos visto que para balancear o equi¬ 
librar al motor do nuostro ejemplo 
es necesario determinar los pesos de 
pistón y bielas, esto puede hacerse ex¬ 
tensivo a cualquier caso, en consecuen¬ 
cia la primera operación será pesar 
esos elementos. 

Para pesar los pistónos se lo hace 
en una balanza que sea capaz de apre¬ 
ciar hasta un gramo. Los pistones de¬ 
ben llevar sus aros y su perno corres¬ 
pondientes, debiéndose obtener lectu¬ 
ras idénticas para todos los pistones, 
si sus pesos no fueran iguales se de¬ 
berá aligerar a los más pesados hasta 
obtener el resultado deseado. El des¬ 
vastado para aligerar a los mismos se 
deberá hacer en las zonas indicadas 
en la figura, tratando de no usar en la 
operación tela esmeril, para que no 
puedan quedar granitos ocluidos en las 
paredes de los pistones y que después 
podrían ocasionar rayaduras nocivas 
en los cilindros. En la zona de la po¬ 
llera el desvastado no dobo ir más 
allá de los 0,4 mm. En la zona de los 
alojamientos del perno el aligerado se¬ 
rá efectuado mediante una agujerea- 
dora con mecha de hasta 8 mm de 
diámetro, con la cual se procederá o 
hacer hasta tres orificios ciegos muy 
cercanos entre sf. En la zona interior 
de la cabeza, se puede quitar material 
con una fresa hasta un espesor de 
unos 0,5 mm y en una extensión de 
4 cm2. 

El peso de los pernos de pistón se 
debe igualar quitando material del in¬ 
terior de los mismos con una piedra 
(muela) accionada por una agujerea- 
dora eléctrica, esto desvastado debe 
hacerse cónicamente hacia los extre¬ 
mos de los pernos, es decir: en la zona 
central se podrá quitar radialmeme 
hasta 0,1 mm y en las zonas donde 
apoya en los alojamientos de los pis¬ 
tones, podrá llegar hasta 0,4 mm. La 
tolerancia —juego— de los pernos en 
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los pistones debe ser tal que colocados 
en seco (sin lubricante) caigan muy 
lentamente por la acción de su propio 
peso. 

Las bielas deben ser pesadas para 
igualarlas, poro también os necesario 
por la causa que vimos anteriormente, 
saber cuánto pesan sus partes (eje y 
pie de biela) para determinar la carga 
que actúa sobre la manivela del ci¬ 
güeñal. A tal efecto la pesada se debe 
hacer en dos tiempos: se mantiene 
suspendida a la biela por un hilo en 
posición horizontal, haciendo descan¬ 
sar sobre la balanza la parte que inte¬ 
resa en la pesada (si interesa el pie 
de biola so la suspende del ojo). E3ta3 
pesadas son muy convenientes también 
cuando se hace una “pulida" en la bie¬ 
la, porque si se quita más material d9 
una parte que de la otra, se deberá 
restablecer el equilibrio con una pulida 
bien dosificada. Desde ya que la pe¬ 
sada debe hacerse con los bulones, 
casquillo, los dos semicojinetes y bu- 
lón de bloqueo del perno (si existiera). 

El alivianado de las bielas para 
igualar pesos so debe hacer con lima, 
actuando sobre el ojo y sobre el pie, 
tratando de no dejar marcas profundas 
que puedan comprometer la resisten¬ 
cia de las mismas; los planos del ojo 
de la biela pueden ser rebajados (tor¬ 
neado hasta quitar unos 3 mm de 
material) redondeando los ángulos que 
queden a lima. Posteriormente se pasa 
sobre las superficies trabajadas, el ce¬ 
pillo de acero para dejarles un aca¬ 
bado brillante y parejo. Antes de mon¬ 
tar las bielas es conveniente hacerlas 
escuadrar y controlar la ovalización de 
los alojamientos de los cojinetes, para 
lo cual habrá que controlarlos con el 
casquete apretado con sus bulones, a 
los que se les aplicó la torsión re¬ 
comendada por la fábrica más un in¬ 
cremento de 0,5 Kilográmetros (incre¬ 
mento por “preparación del motor”). 

El balanceo del cigüeñal trae implí¬ 
cito el trabajo previo de desvastado 
de las superficies estampadas (las que 
presentan acabados toscos). Este tra¬ 
bajo se realiza a lima, preferentemente 


con limas de varios “grosores" a me¬ 
dida que se va avanzando en la opera¬ 
ción. El desvastado comprenderá tam¬ 
bién los ángulos vivos de estas zonas, 
etcétera. Luego se le debe pasar a le 
superficie trabajada el cepillo de ace¬ 
ro, para dejar un acabado conveniente. 

El balanceado del cigüeñal se reali¬ 
za en talleres especializados y con 
máquinas electrónicas, las cuales no 
solamente determinan el contrapeso a 
colocar o el peso a quitar sino el lugar 
preciso del desequilibrio. 

El balanceo dinámico de los cigüe¬ 
ñales debe ser hecho de tal manera 
que se asegure una distribución homo¬ 
génea de los contrapesos, en conse¬ 
cuencia los pesos parciales o totales 
de las bielas y pistones (que no se 
pueden colocar en el cigüeñal cuando 
éste va a ser balanceado en la má¬ 
quina) se deben reemplazar porque 
son componentes del equilibrio a ob¬ 
tener. Entonces sobre el cigüeñal se 
colocan provisoriamente una “serie de 
pesos idénticos a aquellos elementos 
originales, mediante unos dispositivos 
que se fijan con bulones. En esta si¬ 
tuación se procede al balanceo. 

En los motores de cuatro cilindros 
(los más difundidos) las manivelas del 
cigüeñal se encuentran desfasadas dos 
a dos en 180°, en consecuencia las vi- 
bramones de un par de pistones-bielas 
compéttsan las del otro par, quedando 
las vibraciones secundarias que tienen 
dos veces la frecuencia de las vibra¬ 
ciones primarias (frecuencia igual a la 
velocidad de rotación del motor) y 
cuatro veces inferior intensidad. Estas 
vibraciones dependen de las bielas 
(cuanto más cortas son, más sensibles 
son las vibraciones) y producen sobre¬ 
cargas en la bancada central (cuando 
o! motor tiene tres), por eso para ali¬ 
viar el efecto se colocan sobro ol ci¬ 
güeñal, cerca del muñón central, dos 
contrapesos los que son correspondi¬ 
dos por otros dos en los extremos del 
cigüeñal, para conservar el equilibrio 
dinámico. 

Por esta razón se recurre casi siem¬ 
pre a motores de cinco bancadas para 
aliviar el exceso de carga sobre el co¬ 
jinete de bancada central. 

El motor de seis cilindros en línea 
es el más satisfactorio desdo el punto 
de vista del balanceo porque si los 
pesos de las masas alternativas (bielas- 
pistones) son iguales entre si, todas las 
fuerzas de primer y segundo orden se 
equilibran sobre el propio cigüeñal, re¬ 
duciendo las cargas sobre los cojinotos. 


EL BALANCEO 
DEL EMBRAGUE 

Un desequilibrio en estas dos im¬ 
portantes masas rotantes puede reper¬ 
cutir nocivamcnto en el último cojinete 
de bancada y en el árbol de transmi¬ 
sión (cardan). Es conveniente balan¬ 
cear separadamente el volante y el 
embrague. El primero si es de tipo 
"plano" se balancea quitando material 
según seis agujeros y/o frosaduras dis 
puestos simétricamente respecto del 
eje de giro (cada fresadura puede te¬ 
ner unos 40 mm de diámetro por 5 mm 
de profundidad). 

Si el volante es del tipo "bandeja" 
(sección en “C") so puede quitar ma¬ 
terial como en el caso anterior y cir¬ 
cunferencialmente de los "flangos” se¬ 
gún una acanaladura que no llegue 
hasta el borde. Es muy conveniente 
balancear separadamente el disco de 
embrague debido a que su posición 
varía continuamente respecto del eje 
motriz y el resto del mecanismo de 
embrague. 

El cardán debe ser balanceado tam¬ 
bién, teniendo en cuenta que nunca 
se le debe quitar material sino agru¬ 
parle contrapesos mediante chapas 
soldadas. 


EL BALANCEO 
DE LAS RUEDAS 


En la actualidad nadie ignora las 
ventajas decisivas que trae el balanceo 
de las ruedas del automóvil. Funda¬ 
mentalmente la diferencia de los es¬ 


pesores de las cubiertas, el peso de 
la válvula de la cámara, las llantas 
no perfectamente circulares, etcétera, 
originan con el girar de la rueda, una 
fuerza excitatriz que se aplica en forma 
de golpe, vuelta tras vuelta, causando 
desgastes anormales de cojinetes, so¬ 
portes de suspensión, dirección, et¬ 
cétera. 

Todo esto como es lógico se agrava 
con el crecer de la velocidad, pudiendo 
causar además de la trepidación mo¬ 
lesta, un consumo extra de energía 
de movimiento, y el consabido riesgo 
para la seguridad de marcha. El ba¬ 
lanceo de las ruedas fue tratado en 
extenso en PARABRISAS N? 41 en lo 
referente a su teoría, solamente aquí 
diremos que los sistemas de balanceo 
de ruedas utilizadas en la actualidad 
son dos: los que lo hacen con las rue¬ 
das montadas en el vehículo (luz estro- 
boscópica) y los sistemas que balan¬ 
cean las ruedas desmontadas del 
coche. 

El primero tiene la ventaja de ba¬ 
lancear a todo el conjunto rotante con 
la rueda (si por ejemplo es trasera, 
palier y campana do freno) poro en 
coches preparados para competencias 
deportivas este balanceo resulta rela¬ 
tivo, en consecuencia se prefiere ba¬ 
lancear a los elementos separadamen¬ 
te. En este caso se utiliza la balan¬ 
ceadora tipo "Hoffman” (electrónica) 
que además permite la intercambiabi- 
lidad de las ruedas, dado que las ga- 
lancea separadamente del conjunto 
mecánico a la que están ligadas. 

Dado que los neumáticos de los co¬ 
ches empleados déportivamonte sufren 
desgastes anormales (frenadas, etcéte¬ 
ra) es conveniente balancear las ruedas 
después de cada competencia. |apj^ 


NOTAS 

PUBLICADAS 

Con esta nota de hoy, ter¬ 
minamos la serie básica de 
nuestra serie técnica sobre 
preparación deportiva de au¬ 
tomóviles, que publicamos en 
el siguiente orden a partir del 
número 0 de CORSA: 

0: Generalidades 

1: Carburación 

2: Sistema eléctrico 

, 

3: Compresión 
4: Carburación 
5: Admisión y Escape 
6: Distribución 

7: Encendido 

8: Lubricación y enfria¬ 
miento 

9: Transmisiones 

» 

10: Suspensión 

Próxima nota: 

PREPARACION 2S 
DEL FIAT 1500 

Aparecerá en el número 13 
de Parabrisas CORSA, el mar¬ 
tes 19 de julio. 
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Pandora a cuadros para o) Ropco- Brabham que coloca al tope del Campeonato Mundial al viejo Jack. en su meritoria condición de conductor y constructor (Rad/ototo AP). 



Gané en el circuito de Reims el Grand 
Prix de Europa de Fórmula 1, y el Grand 
Prix de Francia de Fórmula 2. En el pri¬ 
mero estableció el extraordinario record 

de 220 km/h 


Eí sábado último, en el circuito de 
Reims se corrió una competencia de 
Fórmula Dos, la segunda de las seis 
que integran el denominado Grand 
Prix de Francia. Como en ia primera 
de ellas realizada en Pau, como las 
otras cuatr'o de F. 2 en las que par¬ 
ticipó, su ganador fue el ex campeón 
«mundial Jack Brabham. El día si¬ 
guiente se corrió el Grand Prix del 
Automóvil Club de Francia, la clásica 
carera de Fórmula uno con puntaje 
para el Campeonato Mundial da Con¬ 
ductores que fue también este afro 
Grand Prix de Europa y también Brab¬ 
ham resultó ganador. Esta performan¬ 
ce pone en evidencia que el veterano 
piloto australiano está este ah o en 
ei pináculo de su ca-pacidad, eco el 
doble mérito de que gana con los 
automóviles que el mismo construye. 

Cuatro hechos sobresalían antes 
de bajarse la bandera de largada: 
bs ausencias de Jim Clark, Bruce 
Me Larem y Jack Stewart y si cambio 
de montura de John Surtees. Clark 
se había accidentado en las prácticas; 
una perdiz pegó en su automóvil y 
rebotó sobre su cara, lesionándole un 
cjo. Me Laren na largó porque su 
máquina estaba muy tefes del rendi¬ 
miento esperado. E-l prometedor Ste- 
wart no se ha repuesto del tedo de 
la lesión sufrida en el Grand Prix de 
Bélgica. Surtees, después de su pe¬ 
lea con Ferrari, consiguió lugar en 


un Cocper-Maserati. Pedro Rodríguez 
ocupó el lugar de Clark como piloto 
número uno del equipo Lotus, que 
aún está utilizando motores de dos 
litros. 

Brandini ganó el pique y mantuvo 
con comodidad al frente su Ferrari 
que no en vano ha conquistado en lo 
que va del añ'o un triunfo y dos se¬ 
gundos puestos. Brabham se colocó 
detrás de Bandín* pero a una buena 
distancia —que por momentos au¬ 
mentaba— del 'Ferrari. En ios puestos 
jnmediatafríente siguientes Parkes 
(Ferrari 3 litros) y Graham Hill (BRM 
2,2 *litr’cs) libraban una enconada Cu¬ 
cha rueda a rueda, hasta que en la 
vuelta 12 Hill comenzó a perder te¬ 
rreno, deteniéndose finalmente en tos 
bexes. En la vuelta 32 el automóvil de 
¡Bandini empezó a fallar y se mantuvo 
también en su box, volviendo a salir 
podo antes de finalizar la carrera. 
El turno de Rodríguez llegó en te 
vuelta 40; también en este caso las 
follas se localizaron en el motor de 
•su Lotus, pero el número de vueltas 
cumplidas le alcanzó para Gasificarse. 

Al quedarse Bandini Brabham pasó 
a frente y Pa*rker, que estaba a unos 
35 segundos detrás de él empezó 
a forzar la marcha- intentando salvar 
la carrera para Ferrari; sólo le faltó 
un ¡par de vueltas para lograrlo, ya 
que terminó a escasos nueve segun¬ 
dos d&\ Repco-Brabham. El tercer 


Dos copas más para Jack Brabham ganadas en un so/o fin de semana. El simpático 
australiano ganó fas seis carreras que corrió este año en Fórmula Uno y repitió 
en Francia su triunfo de 1960 en Fórmula Uno, quebrando su propio record 
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g Constructor y 
< corredor Jack 
m Brabham se ha 
g convertido en el 
ca hombre del año, 
dominando tanto 
en Fórmula 1 co¬ 
mo en la 2 


lugar, pero con dos vueltas menos, 
correspondió al compañero de equipo 
de Brabham, Denis Hulrrfó. 

Jack Brabham ya había ganado an¬ 
tes el Grand Prix de Francia. Fue 
en 1960, último año de vigencia de 
la fórmula de 2,5 litros. En esa opor¬ 
tunidad estableció un promedio de 
212,113 km/h que no fue superado 
hasta el pasado domingo cuando el 
mismo Brabham elevó ese valor a 
220,315 km/h. Quedó a Bandini el 
récord de vuelta y la satisfacción de 
haber demostrado que. hasta boy, Fe¬ 
rrari es el más fuerte en Fórmula 
Uno. 

EN FORMULA DOS 

Por sexta vez consecutiva en el 
año, Brabham llevó uno de sus auto¬ 
móviles equipado con motor Honda, 
al triunfo de la carrera de Fórmula 
Oes. Sólo des de las seis veces, Huí- 
me logró alcanzar el segundo puesto: 
En Barcelona, den de llegó tercero y el 
último sábado en Reims donde debió 
abandonar «por fallas en el motor. 
Su lugar lo ocupó Alan Rees, con el 
eficiente Matra BRM, rrtarca que tam¬ 
bién l levó al tercer puesto el campeón 
francés Jean Pierre Beltoise. 

Esta carrera refuerza la evidencia 
de que los otrora ¡mbatibles moto¬ 
res ingleses ford-Cosworth han per¬ 
dido posiciones con respecto ¡ai sus 
competidores Honda y BRM. En Reims 
el Cosworth mejor clasificado fue 
cuarto (Spence y los seis primeros 
puestos del Grand Prix de Francia es¬ 
tán hasta ahora, en manos de Honda 
y de BRM. En materia de chasis la 
verdad parece llamarse Brabham y 
Matra. 1966 no será un año Chap 
man. 



CAMPEONATO MUNDIAL 
DE CONDUCTORES 


19 - Brabham, Jack .... . 12 

29 Bandini, Lorenzo . 10 

39 Surtees, John . 9 

39 Stewart, Jack . 9 

39 Rindt, Jochen . 9 

69 Parkes, Mike . 6 

79 Hill, Graham . 4 

89 Hulme, Denis . 4 

99 Bondurant, Bob . 3 

109 Gurney, Dan. 2 

109 Ginther, Richle. 2 

129 Taylor, John .. 1 


COPA DE CONSTRUCTORES 
DE FORMULA UNO 


19 Ferrari .. 21 

29 Repco-Brabham . 12 

39 BRM .. 0 

39 Cooper-Maserati . 9 

59 Eagle-Weslake . 2 

69 Brabham-BRM . 1 


El sueño del mecánico 
chiquitlto hecho realidad: 
los Japoneses 
trabajan en el motor 
Honda que impulsa a /os 
Brabham do 

Fórmula Dos. Resultado: 
seis primeros y cuatro 
segundos puestos 
en lo que va del año. 







GRAN PRIX DE FRANCIA DE FORMULA DOS 
Reims - 2/VII/66 - 307,174 km. 


Pos, Conductor Nación Marca Tiempo Vueltas 


19 

Brabham, Jack .... 

Australia .. 

Brabham-Honda ... 

1 h33m32s4 

37 

29 

Rees, Alan ..._ 

G. Bretaña . 

Matra-BRM . 

1h33m41s3 

37 

39 

Bellotee, Jean Pierre 

Francia .... 

Matra-BRM . 

1 h.33m49s 

37 

49 

Spence, Mike . 

G. Bretaña . 

Lotus-Cosworlh ... 

1h33m50s 

37 

59 

Atwood, Richard .. 

G. Bretaña . 

Brabham-Cosworth . 

1 h33m50s7 

37 


PROMEDIO DEL GANADOR: 197,026, nuevo record para Fórmula Dos. 


POSICIONES DEL GRAN PRIX DE FRANCIA DE FORMULA DOS 


52o GRAN PRIX DEL A. C. DE FRANCIA - GRAN PRIX DE EUROPA 

Reins - 3/VII/66 - 398,496 km. 


Pos, 

Conductor 

Nación 

Marca 

Tiempo Vueltas 

19 

Brabham, Jack .... 

Australia .. 

Repco-Brabham . 

.. 1h48m31s3 

48 

29 

Parkes, Mike . 

G. Bretaña . 

Ferrari. 

.. 1h48m40s8 

48 

39 

Hulme, Dente . 

N. Zelandia . 

Repco-Brabham . 


46 

49 

Rindt, Jochen. 

Austria .... 

Cooper-Maserati 


46 

59 

Gurney, Dan . 

E. Unidos . 

Eagle-Weslake .. 


45 

69 

Taylor, John . 

E. Unidos . 

Brabham-Climax 


45 

79 

Anderson, Bob ... 

G. Bretaña . 

Brabham-Climax 


44 

6 ? 

Amon. Chris . 

N Zelandia . 

Cooper-Maserati 


44 

99 

Ligier, Guy . 

Francia ... 

Oooper-Maserati 


42 

109 

Rodríguez, Pedro . 

México .... 

Lotus-Climax ... 


40 

119 

Bandini, Lorenzo .. 

Italia . 

Ferrari. 


37 

12? 

Bonnier, Joaquim .. 

Suecia .... 

Cooper-Maserati 


31 


PROMEDIO DEL GANADOR: 220.315 km/h. 




19 

Brabham, Jack .. 


18 

29 

Re8s, Alan .. 

. Matra-BRM . 

8 

39 

Hulme, Dente . 

. Brabbam-Honda ... 

6 

49 

Beltoise, Jean Pierre ...... 

. Matra-BRM . 

4 

49 

HUI, Graham . 


4 

69 

Stewart, Jackle . 

. Matra-BRM- 

3 

69 

Spence, Mike . 

. Lotus-Cosworth ... 

3 

89 

Atwood, Richard . 

. Brabham-Cosworth . - 

2 


RECORD DE VUELTA: Lorenzo Bandini, con Ferrari, en 2m1ls3 a 227,618 km/h 
de promedio. 

ABANDONARON: John Surtees (Gran Bretaña), Cooper-Maserati; Graham Hill 

(Gran Bretaña), BRM; Jo Siffert (Suiza), Cooper-Maserati; Petar Arundaii (Gran 
Bretaña), Lotus-Climax. 

NO LARGO: Bruce Me Uren. 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 





















































CRONICA DEL TIEMPO 


CIPOLLATI 


acentuado en 1927 por la presencia de 
solo siete participantes y en 1928 cuan¬ 
do la carrera fue reservada a automó- 
viles Sport. Recién en 1930, cuando 
el Automóvil Club de Francia resolvió 
apartarse de la fórmula internacional 
fijada por la FIA y dedicar su máxima 
carrera —como sucedía en la mayor 
parte del mundo— a la Fórmula Libre, 
logró reunir 25 inscriptos en la línea de 
partida. 

Después de la última guerra fue 
también Francia el primer país que re¬ 
encendió la llama del automovilismo 
deportivo con el Grand Prix de París 
disputado en el Bois de Boulogne en 
1946, donde por última vez se registró 
un triunfo Bugatti en manos de Jean 
Picrre Wimille. En 1947 se volvió a or¬ 
ganizar el Grand Prix francés y desde 
entonces se ha disputado todos los años 
sin interrupción, utilizándose los cir¬ 
cuitos de Reims y Rouen, con la única 
excepción del año pasado, en que se 
corrió sobre la pista de Clermont- 
Ferrand. 

Este año la máxima carrera francesa 
ha vuelto al circuito de Reims. Esta 
pista, ubicada entre Ia3 ciudades de 
Reims y Gueux, tiene 8.302 metros de 
longitud y se desarrolla sobre rutas na¬ 
cionales, completada con tramos cons¬ 
truidos a propósito. Es el circuito ca¬ 
rretero más veloz de Europa y está inte- 
giado por tres rectas y cinco curvas, 
tres de las cuales son de alta velocidad. 
Esta circunstancia hace do Reims, cir¬ 
cuito utilizado junto con Spa, los únicos 
en carreras Grand Prix donde los auto¬ 
móviles de 1.500 cm« de cilindrada no 
superaron el record de la carrera esta¬ 
blecido por los de la vieja fórmula de 
2,5 litros. En ambos casos el “hombre 
record” fue Jack Brabham, en 1960 , con 
Cooper-Climax. pagn 


L/uando una seguidilla de accidentes 
luctuosos decidió a suspender a la 
altura de Burdeos, la competencia de 
París a Madrid de 1903, se cerró el 
ciclo de las grandes carreras de ciudad 
a ciudad. El Automóvil Club de Francia 
vislumbró a la luz de esa experiencia 
que el futuro del automovilismo deporti¬ 
vo estaba en los circuitos cerrados y 
con esa mira organizó en 1906 una 
competencia sobre un circuito cercano 
a la ciudad de Le Mans, al que llamó 
Grand Prix de Francia. 

Francia era el lugar del nacimiento 
del automóvil y donde con mayor rapi¬ 
dez se había desarrollado y populari¬ 
zado; era lógico entonces que. hasta 
1914, las palabras Grand Prix definieran 
la carrera organizada por el Automóvil 
Club francés. Pero después de la pri¬ 
mera guerra mundial el automovilismo 
deportivo se expandió por todo el mun¬ 
do y fueron varios los países que orga¬ 
nizaron su Grand Prix. 

Sin embargo, el Grand Prix do Fran¬ 
cia siguió siendo la competencia más 
relevante de la temporada europea, lle¬ 
gando a reunir hasta 22 máquinas en 
la línea de largada (en 1922 y 1924). 
En 1921, al ganar Jimmy Murphy con 
un Duosemberg, inscribía por primera 
y única voz una marca norteamericana 
entre los ganadores de un Grand Prix. 
En 1925se aplicó por primera vez el sis¬ 
tema actual de largada, en el que todos 
los participantes largan simultáneamen¬ 
te al bajarse la bandera nacional. 

Al comenzar a rogir une nuova fórmu¬ 
la en 1926, colo Bugatti tuvo tres de sus 
automóviles listos para llevar al actual¬ 
mente abandonado circuito de Míramás, 
al sud del país, y los tres automóviles 
fueron largados en una carrera absurda. 
Este fracaso fue un rudo golpe para el 
prestigio del Grond Prix de Francia, 


ENTRERRIANA 


Ganó la prueba de Mecánica Nacional corrida el 
domingo en Paraná. Segundo, a una vuelta, llegó 
• v Rolando Sotro 


batería y aquí triunfó Jorge Ternengo 
(h), con un promedio de 110 km/h, 
bastante inferior a»l de la serie an¬ 
terior; de haber corrido en aquella 
hubiera llegado cuarto. 

Recién a l’cs postres, y con el sol 
declinando, se ilargó la prueba final, 
a 40 vueltas. Debemos confesar que 
resutó un poco extensa para la re¬ 
sistencia de los ccches; solo los diaz 
primeros circuitos mostraron algunas 
alternativas de interés. Apenas larga¬ 
dos, tomo ¡la punta Horacio Rivaro!a. 
Mantuvo esa posición hasta la sexta 
vudta; perseguido por Ciplcfllati y 
Sctro, luego su máquina comenzó a 
ecustar faldas que lo relega ron al 
tercer puesto, donde habría de man¬ 
tenerse hasta la vuelta 20, cuando el 
fierro dio el no va más. Antes, en la 
vuelta 12, Ternengo hizo lo suyo y 
se desinfló en la recta. Y allí queda¬ 
ren las cosas: Cipollati primero, So¬ 
tro segundo. Les demás perdían me¬ 
tros y vueltas tramo a tramo. 

Una prueba más de esta Mecánica 
Nacional que se resiste a dar el 
gran -salto. Hombres firmes, veloces, 
montados sobre viejos paquidermos 
que piden a grites un poco de aliento. 
Entre tanto, nos preguntamos: ¿Y los 
renovadores, dónde están? 0 se trata 
de “puras promesas'', o es que se 
están guardando para salir matando 
en las 500 de Rafaela-. . . tíL. 


La Mecánica Nacional está destina¬ 
da a los circuitos de tierra, o por lo 
menos aHí es donde se siente más a 
gusto. El domingo se prepusieron de¬ 
mostrarlo estrenando un circuí Ib nue- 
vito de tierra campada, a 18 kilóme¬ 
tros de Paraná, sobre la ruta 126. Se 
corría una importante competencia or 
ganizada por e’l Club de Mellantes En¬ 
tremenos para festejar sus 25 años 
de vida, por lo que concurrió lo más 
grareadode la categoría. 

Dificultades en el balseo, obligarían 
a realizar las pruebas de clasifica¬ 
ción la misma mañana del demingo, 
una hora antes de iniciar >las series. 
Desde el vamos, apuntó su trompa 
aguda el coche de Vicente Cipollati, 
quien estabeció el primer récord del 
circuito al recorrer sus 2.150 metros 
en 1 min. 30s 9, a un promedio de 
123,943 km/h. 

Si bien en un comienzo se temió 
por la concurrencia de público, al 
promediar la primera serie, lanzada 
a las 10 de la -mañana, rodeaban ol 
circuito unas cinco mil personas, dis¬ 
puestas a gozar del día de .s*c«t y del 
sabroso asadito que empezaba a le¬ 
vantar pequeñas columnas de humo 
en todo el recorrido. También Cipo- 
Mati ganó esa primera serie a un 
promedio de 116,9 km/h. Segundo 
resuUtó Rollando Sotro, distanciado 
12 segundes del primero. 

A las 11 se disparó la segunda 


PREMIO CLUB DE VOLANTES ENTRERRIANOS 

PARANA 3/VI/66 
CLASIFICACION 


1? SERIE (10 vueltas) 

1? Vicente Cipollatl . I1m22s2 

29 Rolando Sotro . . 11m34s7 

39 Horacio Rivarola .• • 11m35s5 

4? Francisco De Mercurio . 12m19s 

Todos con 10 vueltas. Con una vuelta menos llegaron Horacio Gervasoni 
y Félix Gómez. El promedio del ganador fuo de 116,9 km/h. 

2? SERIE (10 vueltas) | 

19 Jorge Ternengo (h) ........... 

29 Juan B. Bruno . 

39 Rodolfo Kaiser . 

49 Desiderio Kuriger ..:. 

59 Quilo Peral . 

69 Osvaldo Chirizola . 

Promedio del ganador, 110,02 km/h 
FINAL (40 vueltas) 

19 Vicente Cipollati . . 45m28s 

29 Rolando Sotro (39 vueltas) ..' 45m46s 

3? Francisco De Mercurio . 37 vueltas 

49 Rodolfo Kaiser . . 37 vueltas 

59 Quito Pera! .. 37 vueltas 

69 Juan B. Bruno . 37 vueltas 

79 Desiderio Kuriger .. 37 vueltas 

89 Horacio Gervasoni ...;. 36 vueltas 


Hm50s8 

12 m 12 s 

12m25s3 
12m34s8 
12m57s7 
con 9 vueltas 


• y 

GRAN PRIX DEL AUTOMOVIL CLUB DE FRANCIA 

- HISTORIAL 

li/f 

I Año 

Ganador 

Marca 

Promedio Circuito 

1906 

M. Szisz . 

... Renault 

101,386 

Le Mans 

1907 

F. Nazzaro. 

... Fíat 

113,456 

Dieppe 

1908 

Ch. Lautenschlager 

... Mercedes 

111,042 

Dieppe 

1912 

G. Boillot . 

... Peugeot 

110,157 

Dieppe 

1913 

G. Boillot . 

... Peugeot 

116,191 

Amlens 

1914 

Ch. Lautenschlager 

... Mercedes 

105,087 

Lyon 

1921 

J. Murphy . 

... Duesemberg 

125,686 

Le Mans 

1922 

F. Nazzaro . 

... Fiat 

127,457 

Strasbourg 

1923 

H. Seagrave . 

... Sunbeam 

120,698 

Tours 

. 1924 

G. Campan . 

... Alfa Romeo 

114,196 

Lyon 

1925 

R. Benoist/A. Divo . 

... Delage 

112,168 

Montlhóry 

1926 

J. Goux . 

... Bugatti 

109,754 

Míramás 

1927 

R. Bonoist . 

... Delage 

123,302 

Montlhéry 

1928 

W. Williams . 

... Bugatti 

136,602 

Comminges (1) 

1929 

W. Williams . 

... Bugatti 

133.025 

Le Mans 

1930 

P. Etancelin . 

... Bugatti 

145,481 

Pau 

$ 1931 

L. Chlron/A. Varzi . 

... Bugatti 

125,863 

Montlhóry 

1932 

T. Nuvolarl . 

... Alfa Romeo 

148,474 

Reims 

1933 

G. Campar! . 

... Maserati 

131,190 

Montlhéry 

1934 

L. Chiron . 

... Alfa Romeo 

137,676 

Montlhéry 

1935 

R. Caracciola - 

_ Mercedes-Benz 

124,544 

Montlhéry 

1936 

J, P. Wimi!!e/R. Sommer Bugatti 

125.283 

Montlhéry (1) 

1937 

L. Chiron . 

. .. Talbot 

132,710 

Montlhéry (1) 

1938 

M. von Brauchitsch 

... Mercedes-Benz 

163,022 

Reims 

1939 

H. Müller . 

... Auto-Union 

169,378 

Reims 

1947 

L. Chiron . 

... Talbot 

125,685 

Lyon 

1948 

J. P. Wimille. 

.... Alfa Romeo 

164,330 

Reims 

1949 

L. Chiron . 

,Talbot 

162,008 

Reims 

1050 

J. M. Fangio . 

,... Alfa Romeo 

168,703 

Reims 

1951 

J. M. Fangio. 

.... Alfa Romeo 

178,584 

Reims 

1952 

A. Ascari . 

.... Ferrari 

128,969 

Rouen 

1953 

M. Hawthorn . 

.... Ferrari 

182,897 

Reims 

1954 

J. M. Fangio . 

. .. Mercedes-Benz 

186,148 

Reims 

1956 

P. Collins . 

— Lancia 

196,802 

Reims 

1957 

J. M. Fangio. 

... Maserati 

160,962 

Rouen 

1958 

M. Hawthorn . 

. . . Ferrari 

201,903 

Reims 

1959 

A. Brooks . 

... Ferrari 

205,079 

Reims 

1960 

J. Brabham . 

... Cooper 

212,113 

Reims 

1961 

G. Baghetti . 

... Ferrari 

192,874 

Reims - 

1962 

D. Gurney. 

.... Porsche 

163,982 

Rouen 

1963 

i QRA 

J. Clark. 

n ^ 11 rnnw 

- Lotus 

Q rn!->Knm 

201,660 
175,042 
145,791 

Reims 

Rouen 

Clermont-Ferrand 

• u. . lj i ci_m icu n 

1965 J. Clark . Lotus 

(1) Se corrió con automóviles Sport. 


























































CREADOS PARA 
TRIUNFAR...! 


La verdad tiene un momento 
de originalidad en que se pa¬ 
rece a la mentira, es entonces 
cuando las anécdotas suelen 
confundirse con el chisme. La 
diferencia la establece la in¬ 
tención del espectador. Estas 
notas confidenciales con eso: 
verdades en estado embrlona- 
rio,expuestas a toda suerte de 
peligros. De todas formas, no 
nos arrepentimos de Jugar en 
la cuerda floja; si de algo 
estamos seguros, es de que 
no escribimos para ingenuos. 


llevando el demagógico beneplácito 
del público que siempre alienta al más 
pobre, sin detenerse en aburridas ra¬ 
zones de reglamentos, cilindradas, et¬ 
cétera. Y más todavía si los eventuales 
mártires son volantes locales, como su¬ 
cedió en la última vuelta de Bahía Blan¬ 
ca. donde Juan Vallascianl y Oscar 
Martín (foto), ambos bahienses, salieron 
a dar la vuelta con Peugeot 404 y 
Fiat 1500 respectivamente. El Fiat es¬ 
taba prácticamente Anexo J; en cambio 
el 404 incorporaba un múltiple de ad¬ 
misión con dos carburadores Weber bí- 
corpos, utilizando además salidas indi¬ 
viduales de escape. En el aspecto 
funcionalidad se había trasladado la 
palanca de cambios al piso y se elimi¬ 
nó todo el peso innecesario en el cock- 
pit. Con todo esto el auto estaba en 
los 180 185 km/h de máxima, lo que 
para el TC es directamente inofensivo 
en los circuitos tradicionales. En otro 
orden de ‘‘corsas” nos habló Vallas- 
ciani de su posible Intervención en el 
Gran Premio de Turismo con un 404 ce¬ 
dido por la fábrica y preparado por 
ellos en Bahía Blanca. En las mil mi¬ 
llas Gillette —ahora postergadas— co¬ 
rrería su hermana Susana Vallascioni, 
quién según comentan on Bahía camina 
una barbaridad. De concretarse su par¬ 
ticipación lo haría con un Peugeot 403 
preparado a fondo, lo que agrega In¬ 
terés a su probable actuación. 


üsd'Gíi ti 

BIC ROM ATIC 


VALVULAS 


Fabricadas con precisión para 
cumplir con exactitud su importan¬ 
tísima función dentro del motor 

RONCHETTI. RAZZETTI & CIA. S. A. 

ROSARIO • BUENOS AIRES CORDOBA • TUCUMAN 


L/e vez en cuando y con cierta fre¬ 
cuencia. heroicos defensores de la 
ahora llamada categoría Turismo efec¬ 
túan solitarias incursiones en el TC. 
Salvo Ig3 ocasiones en los que el te- 
rrono favoroco notoriamonto a los “tu¬ 
ristas” —recordar a Gradassi en Carlos 
Paz— éstos sólo pueden gustar el re¬ 
lativo placer de ver bajar la bandera 
de partida, porque luego ... Eso sí. 


L/obido a un impedimento inevitable 
—no precisamente en su máquina— el 
conocido piloto de Minijunior Eduardo 
Bucci, no pudo ser de la partida en la 
carrera de Rosarlo. 

Pero lo veremos on la próxima donde 
contará desde ahora —es de suponer— 
con la asistencia de su reciente esposa. 


La fotografía ilustra, de un solo golpe 
de vista, cinco de los seis modelos 
presentados la semana pasada al pe¬ 
riodismo por IKA-Di Telia en la planta 
do Monto Chingólo, provincia do Bue¬ 
nos Aires. 

En el centro observamos la pick-up 
Jeep Frontal, que es básicamente el 
Borgward B.611 de unos años atrás, 
pero que ahora se ofrece en dos va¬ 
riantes; la primera con motor “gasole- 
ro” Hanomag, y la otra con el seis 
cilindros “Tornado Special”, o popu¬ 
larmente ‘Tornado chico” de la Estan¬ 
ciera actual. En las dos versiones 
—signadas BA-1D y BA-1N.— las di¬ 
mensiones exteriores son las mismas 
y la capacidad de la caja de carga se 
da en ambos casos como de 2.000 ki¬ 
logramos, pero en otros detalles la 
especificación difiore sensiblemente. 
Por ejemplo, la potencia del motor a 


nafta es de 116 CV a 4.2Q0 rev/min, 
contra 50 CV a 4.000 rev/min del die¬ 
sel. Esto sugiero que las diferencias 
de performance entre ambas variantes 
van a ser muy grandes. 

Son distintas las relaciones finales 
de demultiplicación, 4,56:1 para el 
naftero y 5,87:1 para el gasolero, pero 
las relaciones internas son iguales, em¬ 
pleándose en ambos casos la misma 
caja de cuatro marchas todas sincro¬ 
nizadas, de diseño ZF: relaciones 5,21: 
2.82 


1,62 y 1 a 1 . 

Otra diferencia que observamos en 
la especificación os que el “naftoro" 
tiene generador (dínamo) y el “gaso¬ 
lero” alternador. 

Vamos ahora a los modelos de la 
ex línea Di Telia. El anterior sedan 
que llevaba esa marca se conoce aho¬ 
ra como Riley y la pick-up también 


Se encuentra a 25 metros a la 
izquierda de la entrada 
principal de la Sociedad Rural. 

Allí se han instalado nuestros stands, 
donde usted y los suyos podrán 
adquirir —a precios más económicos 
que los habituales— todo lo que 
deseen en materia de bebidas y comidas. 
El producto de estas ventas se 
destina a las 28 entidades de bien 
común que integran nuestra institución. 
Su visita es colaboración. 


FERIA FANTASTICA DE LA SOLIDARIDAD 
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CORSA 


Las cartas de esta 
sección deben dirigir¬ 
se a CORREO CORSA, 
Av. Alem 884, Capital 
Federal. Contestare¬ 
mos las consultas que 
se nos hagan con cla¬ 
ridad, dando pre.feren- 
ciaa a quelías que ten¬ 
gan interés general. 


km/h. Segundo se clasificó Phil Read 
(GB) con una Yamaha, tercero Jim Red- 
man (Rhodesia) en otra Honda, cuarto 
Derk Woodman (GB) en una MZ y 
quinto Bob Robb (Irlanda) en una Bul- 
taco. La sensacional victoria de Hail- 
wood hizo resplandecer su conducción 
a través de los 130,97 km de la carrera 
que culminó con un record de vuelta a 
137,102 km/h. De esta manera, acentuó 
su ventaja en el campeonato mundial 
que encabeza con 32 puntos, mien¬ 
tras que Redman se mantiene segundo 
con 16, tercero Woodman con 15 y 
cuarto Read con 10. 


EL s evidente que o! apoyo de fábrica 
tiene vital importancia en el automo¬ 
vilismo deportivo. En nuestro medio el 
ejemplo más notorio está dado por 
Ford en el TC, y es así como indepen¬ 
dientemente del equipo oficial, numero¬ 
sos Falcon se están incorporando al 
ambiente, pese a que el generoso han¬ 
dicap de cilindrada que otorga, no lo 
habilita como el “compacto” teórica¬ 
mente ideal. Siempre hablando, es ob¬ 
vio, de los equipados con ol motor 
original. 

Recientemente se presentó en Bahía 
Blanca un nuevo ejemplar de los cita¬ 
dos; se trata de un Falcon color blanco 
que pertenece al corredor de Tres Arro¬ 
yos Bautista Larriestra. El prolijo apa¬ 
rato con motor Futura do 3016 cm :l 
de cilindrada desarrolla según su dueño 
alrededor de 190 HP con las modifica¬ 
ciones realizadas. En las mismas 
—siempre según Larriestra— se utilizó 
la eficaz asesoría de Oscar Gálvez. Sin 
embargo con diferencia a los autos ofi¬ 
ciales usa la caja de cuatro relaciones 
del Ford Galaxia y no la del Falcon 
Sprint como era de suponer. 

Lamentablemente en la mencionada 
carrera debió abandonar por otra cau¬ 
sa completamente ajena al auto en sí: 
en un traicionero lomo de burro se 
rompió el tren delantero, y como no 
es muy cómodo viajar con semejante 
falla, Larriestra con buen criterio optó 
por desertar. 


próxima Asamblea de la COA (fi¬ 
nes de ifilio) tendremos sabrosas 
novedades. Pero no espere cam¬ 
bios revolucionarios de un día 
para otro. 

4) Quizá. 


FALCONSEJOS 


L-a carrera de Bahía Blanca fue un 
muestrario de lo que es publicidad mo¬ 
derna. La competencia se dio en va¬ 
rios frentes. Los representantes de los 
fabricantes de neumáticos muy monos 
con buzos azules, una conocida marca 
de caldos desplegó a un equipo feme¬ 
nino que era un primor por su “calidad 
y cantidad” convidando a todo el mun¬ 
do con caldo en vasos de plástico. Pero 
las palmas se las llevó un fabricante 
de ginebra, quién con un verdadero 
ejército desparramó miles do litros. Con 
el frío que hacía en Bahía, demás está 
decir el éxito que tuvo la iniciativa y 
hubo muchos “alegres" por la “viveza" 
de haber repetido varias y determina¬ 
das dosis. 


De A. Rodríguez, Capital. 

No creo que dos fotos pu¬ 
blicadas al revés sirvan como 
elemento para juzgar a una re¬ 
vista que recién nace. Felicita¬ 
ciones. Le ruego tengan a bien 
contostarme: 

1 ) ¿Cuál es la velocidad má¬ 
xima estimada en los Ford Fal¬ 
con del equipo oficial? 

2) ¿Cuáles son las modifica¬ 
ciones que mejoraron su rendi¬ 
miento? ¿Perdieron su aspecto 
de “auto de calle”? 

3) ¿Existe alguna posibilidad 
de que se modifique el regla¬ 
mento de TC como para aspirar 
a quo se transformo on Gran 
Turismo? 

4) ¿Consideran factible que 
IKA fabrique el R-16? 

R. - 1) Alrededor de 210 Km/h. 
En la Vuelta de Salto cronome¬ 
tramos 211,764 Km/h a Nasit 
Estéíano y 209,302 a Afilio Víale 
del Carril, vencedor de esa 
prueba. 

2) Rediseño de los tubos de 
escape, instalación de tres car¬ 
buradores Wcber horizontales de 
doble cuerpo y adopción del di¬ 
ferencial autoblocanto. En las 
fotografías que publicó CORSA 
observará usted que no han per¬ 
dido la imagen de auto ciuda¬ 
dano. Solo observándolos muy 
detenidamente se puede apre¬ 
ciar la salida del tubo de escape 
en el guardabarro delantero de¬ 
recho. 

3) .Existe, efectivamente. En ¡a 


SEGURIDAD EN TC 


De Mario Roía, Lanús: 

Me dirijo a ustedes para feli¬ 
citarlos por la campaña que efec¬ 
túan en bien del automovilismo 
argentino y por lo bien que está 
llevada vuestra revista. Mis pa¬ 
labras no son de crítica porque 
no me creo en condiciones de 
poder juzgar al C. D. de la De¬ 
portiva, la que aprobó transito¬ 
riamente y hasta tanto oe pro¬ 
nuncie la asamblea ordinaria lo 
do “No autorizar la inscripción 
en pruebas de TC en ruta a los 
competidores debutantes en es¬ 
ta categoría que no posean ante¬ 
cedentes en por lo menos tres 
competencias de otras catego¬ 
rías (figurando en la clasifi¬ 
cación)’'. 

Esto equivale a decir que el 
setenta o el ochenta por ciento 
de los corredores de TC no po¬ 
drán correr, puesto que no todos 
tienen tres carreras clasificadas. 
¿Es posible? Por consiguiente, 
yo que estoy por debutar —dado 
que tengo mi propio TC reciente¬ 
mente adquirido y a punto de fi¬ 
nalizar su preparación, tendré 
que seguir viendo desde afuera 
las próximas carreras pero no se¬ 
ría así si fuera multimillonario 
y pudiera comprar un TM, clasi- 


lZ| preparador italiano Angelo Da- 
grada ha vuelto a la actividad deportiva 
en la que allcanzara justo renombre, 
modificando motores Lancia. Ahora es¬ 
tá construyendo un automóvil de Fórmu¬ 
la Tres enteramente italiano y con ese 
objetivo a la vista tiene sobre el banco 
de pruebas dos motores Fiat 850. 


IVliko, ol discutido, siguo haciendo de 
las suyas: el domingo 26 so impuso en 
Asson on las categorías de 250 cm- 
y 350 cm ;t . En la más vibrante de es¬ 
tas competencias, por el campeonato 
mundial, el inglesito Hailwood llevó al 
triunfo su Honda de 250 cm 3 a 134.111 


el coche de prestigio de la linea y 
el Morris se intercala ahora como ‘tér¬ 
mino medio”.. 

En la especificación observamos po¬ 
cos cambios, pero todos tienen ahora 
bomba de nafta mecánica a diafragma 
en lugar de la eléctrica anterior, y en 
cuanto a carburadores, los motores 
1500 tienen un S U. de 1.1/4” y los 1600 
de 1.1/2"; no hay coches de dos car¬ 
buradores. La potencia, no se cita nor¬ 
ma. es de 55 HP para los 1500 y 75 HP 
para los 1600. La relación de com¬ 
presión es de 7,2:1 y 8,3:1 respectiva¬ 
mente y la puesta a punto de ’0° y 
5 o apms, respectivamente. 

La caja es igual en todos los mode¬ 
los. El M.G. tiene una desmultiplica¬ 
ción de 4,1 a 1 y los restantes de 4.3 
al. La Rural Traveller tiene amorti¬ 
zaciones de brazo, los restantes tubu¬ 
lares El M.G. y la rural tiene rodado 
6,95 x 14 y los restantes 5.90 x 14 pan 


lleva el tradicional sello del rombo. Hay 
variantes en detalles menores; un re¬ 
diseño de los guardabarros, perillas 
de tablero, colores, faros de cola, aro 
de bocina, emblemas, etcétera. Estos 
dos modelos tienen el motor 1500 de 
73 x 89 mm de medida ds cilindros. 

Los otros tres modelos tienen el mo¬ 
tor de 1.622 cm 3 de cilindrada (76 x 89 
mm) del anterior Magnette. Este coche 
so llama ahora M.G. 1650 y está acom¬ 
pañado por dos versiones de Morris, 
con una parrilla delantera enteramente 
nuevo para nuestro país; se trata del 
sedan Morris y el Morris Traveller, lle¬ 
vado ahora de sus originales 1500 cm 3 
a 1.622. La escala de procios anuncia¬ 
dos en esa oportunidad (Riley pick-up 
B 931.600 - Riley sedan $ 1.054.900 - 
Morris sedan $ 1.150.800 - Morris Tra¬ 
veller $ 1.180.000 - M.G. $ 1.266.300) 
Indican que el M.G. se mantiene como 


Muy buena idea la de 
cortarle la cola para 
favorecer la aerodinamia 


/Ha que aero¬ 
dinamia! Le corl-Q 

mos la cola 
porque no 
\ entraba en el 

camión 




















CORREO CORSA 



el único sentido que la resolu¬ 
ción tiene y que además pretende 
un fin de segundad tanto para 
los corredores como para el pú¬ 
blico aficionado. 

Por oirá parte la medida no es 
tan limitativa, sino baste el ejem¬ 
plo de le última carrera de Ba¬ 
hía Blanca para la cual se les 
tomó a los postulantes sin ante¬ 
cedentes un examen de suticien- 
cfa conductiva. 


¿Se fabrica en Alemania ei mo¬ 
delo 1204, el 700 y el 400? 

Cuántos años tiene la mar¬ 
ca Isard? ¿En qué año salió el 
primero? 

¿Hans Glas falleció ya? Si vi¬ 
ve, ¿cuántos años tiene? 

¿Es verdad que una firma ja¬ 
ponesa compró la fábrica en Ale¬ 
mania? 

Yo leí en la Revista Parabri¬ 
sas que una firma japonesa había 
comprado la fábrica y que iba 
c comenzar a construir en la Ar¬ 
gentina automóviles utilitarios. 
¿Es verdad eso? 

fí. - La fábrica Hans Glas 
GmbH Goggomobilwerke, Dingol- 
fing Bayern Alemania (fabrica la 
friolera de 14 modelos diferen¬ 
tes). A continuación le damos 
algunos datos de ellos: 

Goggomobil Umousine T 400: 
Motor trasero do dos tiempos y 
des cilindros de 395 erri* y 18,5 
HP (DIN). Carrocería autoportan- 
te. suspensión independiente en 
las cuatro ruedas. Performance: 
velocidad máxima: 100 km/h. 

Goggomobil Coupé TS 250: 
Motor de dos cilindros de 247 
cm'¿ de cilindrada y 13,6 HP 
(DIN). Carrocería autoportante. 
Performance: Velocidad máxima 
80 km/h. 

Coggomobif Coupé TS 400: 
Motor idéntico al T 400, carroce¬ 
ría autoportante de dos piezas y 
velocidad máxima 105 km/h. 

Goggomobil Coupá TS 250: 
Motor como el modelo T m 250, ca¬ 
rrocería autoportante de dos pla¬ 
zas. Velocidad máxima 85 km/h. 

Glas 1004 & SI004 Cabriolet: 
Son modelos deportivos de ca¬ 
tegoría media que ya fueron prc- 


ficarme y luego pasar al TC 
(aunque no supiera correr). 

No dejo de respetar las opi¬ 
niones y desde ya, veo bien !a 
escala que pretenden y que po¬ 
dría ser correcta, o sea que se 
empieza en una fórmula de me¬ 
nor envergadura y se va ascen¬ 
diendo. 

Como entiendo que los señores 
de la C. D. de la Deportiva no 
tienen derecho a jugar con el 
bolsillo de nadie y en especia! 
del mío, les envío estas líneas 
para publicarlas si fuera posible 
y que el lector analice. 

Parece ser que el examen de 
piloto y acompañante de las má¬ 
quinas y la revisación de dichos, 
bólidos nunca se hicieron com<t 
se debía haber hecho y ahora se 
pagan los platos rotos. 

Desgraciadamente nos hemos 
visto enlutados por la reciente 
desgracia ocurrida (no causada 
léase bien) en la Vuelta de Sal¬ 
to, pero que no es la prirnára ni 
será la última desafortunada¬ 
mente. 

Entiendo que no se puede juz¬ 
gar a una persona que lamenta¬ 
blemente no está para defender- 
so y que no creo haya salido a 
buscar la muerte, porque aparte 
de jugarse él, se juega el copi¬ 
loto, las personas que están a 
la vera del camino y los que 
están detrás de cada coche y 
que son muchos. No lo creo. 
Analicen los señores de la De¬ 
portiva. 

R.- Usted mismo reconoce que 
está muy bien la medida, en el 
sentido en que pretende esta¬ 
blecer una escala ascendente en 
la conducción deportiva. Ese es 


sentados en Francfort en 1961. 
El motor es común a ambos, tie¬ 
ne 992 cm 3 y árbol de levas a 
la cabezas. La refrigeración es 
por agua y la potencia 40,5 CV 
(DIN). Carrocería autoportante. 
Velocidad máxima 135 km/h. 

Glas 1304 & SI304 Cabrio/ct: 
son nuevas versiones de la ber- 
linetta y el cabrio/et 1204 con 
motor de 1290 cm 3 . Fueron pre¬ 
sentados en 1965 en la Exposi¬ 
ción de Francfort. La potencia 
se eleva a 60 CV (DIN) y la velo¬ 
cidad máxima llega a 148 km/h. 

Glas 1304 TS: Es la versión 
potencializada de los anteriores 
(Compresión 9,5 a 1 y potencia 
85 CV - DIN) tiene dos carbu¬ 
radores y la velocidad máxima 
alcanza a 170 km/h. 

Glas 1300 GT: Está cerrozado 
por Frua y el motor tiene 85 CV 
(DIN) la velocidad máxima es de 
174 km/h. 

Glas 1700: Berlina de 5 asien- 
ios de 1682 cm 3 (4 cilindros en 
linea) y una potencia de 85 CV 
(DIN). Performance: Velocidad 
máxima de 160 km/h. 

Glas 1700 TS: de característi¬ 
cas similares al anterior pero su 
motor tiene 100 CV (DIN) con dos 
carburadores, su velocidad má¬ 
ximo se eleva a 170 km/h. 

Glas 1700 GT: Derivado dol 
1300 GT, con una potencia de 
100 CV (DIN), su velocidad má¬ 
xima es de 186 .km/h. 

Glas 2600 V-8: es un modelo 
deportivo con carrocería coupé 
de 5 asientos diseñada por Frua. 
E¡ motor Heno ocho ciliindros en 
"V” inclinada a 90°, su cilindra¬ 
da se eleva a 2576 cm* y las 
dimensiones de los cilindros son 
75 mm de diámetro por 73 mm de 
carrera. El Indice de compresión 
es 9:1 y la potencia se eleva a 
140 CV (DIN) a 5600 rpm, lo cu- 
plo motriz es do 21 mkg a 3000 
ipm. Tiene un árbol de levas e 
la cabeza por hilera de cilindros 
y dos carburadores Solex DDIST 
doble cuerpo. 

La velocidad máxima del co¬ 
che es de 200 km/h. 

Lamentablemente no sabemos 
cuántos años tiene la marca 
Isard pero desde ya que la Glas 
fabricaba sus autitos bastante 
tiempo antes de que aparecieran 
en la Argentina corno Isard. 

Don Hans Glas vive y colea 
con sus 76 años o cuestas. Nin¬ 
guna fábrica japonesa compró los 
establecimientos de Bayern-Ate- 
mania. En nuestro país una fir¬ 
ma nipona se interesó en la com¬ 
pra de la fábrica Isard (Los 
Cedros) pero no se llegó a un 
acuerdo definitivo . 


BALANCE DEL TC 


De H. A. B., Martínez, Peía, de 

Buenos Aires. 

En el artículo ‘Balance del 
TC” de esa prestigiosa revista se 
dice que el volante Juan Manuel 
Bordeu ha ganado seis carreras 
de TC, eso no coincide con los 
datos que yo poseo. En mi ar¬ 
chivo personal (soy un “corsa” 
sin remedio y un “tana” de Bor¬ 
deu) pude verificar que ha gana¬ 
do las siguientes carreras: 1963- 
Junín, Pehuajó, Rufno; 1964 - Ola- 
varria Bahía Blanca, Carlos Ca¬ 
sares, Rojas y Gran Premio 
de TC. 

fí. - La carrera de fíufino del 
año 1963 no se corrió, por lo 
tanto no ¡a pudo ganar Bordeu 
ni ningún otro corredor, y los 
Grandes Premies no estaban 
contabilizados en el balance. 


REVISTAS 


De Héctor Luis Tonfi, Almafuerte, 

Córdoba: 

Soy un joven tuerca de tan 
solo 11 años aficionado al auto¬ 
movilismo y lector de esa revista 
que ayuda e informa sobre este 
magnífico deporte. 

Ei objoto do esta simple carta 
es saber las direcciones d© al¬ 
gunas revistas extranjeras que 
se dediquen especialmente al au¬ 
tomovilismo ... 

fí. -Van algunas direcciones’ 

Auto Sprint - Via del Borgo di - 
Bologna, Italia. 

Auto Italiana - Via Monte di 
Pietá 15 - Milano, Italia. 

The Motor-Bowling Green 
Lang - London E.C.I. Inglaterra. 

Car and Drlver - Portland Pla¬ 
ce - Boulder, Colorado 60311 - 
EC.UU. 

Motcurs - Excelsior Publica- 
tions - 5 fíue de la Baume, Pa¬ 
rís (89). Francia. 


FANATICO ISARD 


De Víctor H. Sánchez , Dean Fu¬ 
nes, Córdoba. 

Quisiera saber cuántos mode¬ 
los do automóviles Isard ce fa¬ 
brican en Alemania y datos de 
algunos de ellos, en especial el 
último que salló a la venta, uno 
de 2G00 cm 3 con motor V-8. Le 
que más me interesa saber es 
lo relacionado con el motor, su 
velocidad, etcétera. 


no a la Panamericana 
Enseguida lo trae. 
d sabe como camina? 

.//ESTA BARE,AROW/ 


De Gregorio Andrade y otros, 

Carlos Casares, Peía, de Bue¬ 
nos Aires: 

... Ya hace casi un año que 
estamos preparando un coche 
De Cario modelo 62 y no tene¬ 
mos colaboración debido a que 
la gente ignora lo que es la ca¬ 
tegoría "A" en TM y casi todos 
prefieren el TC. Creemos que 
esto es debido a la amplia difu¬ 
sión que tiene por la radio, pero 
nosotros somos quince mucha¬ 
chos dispuestos a todo y gracias 
a la ayuda de vuestra revista le 
íormulamos las siguientes pre¬ 
guntas: 

1) ¿Hay mucha diferencia en¬ 
tre un coche y una cupé De 
Cario? 

2) ¿Cuáles son esas diferen¬ 
cias? 

3) ¿Por qué casi todos los co¬ 
rredores de la categoría “A" 
corren con la cupé y no con el 
coche? 

4) Se pueden usar dos carbu- 
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velocidad, que se alcanza sola¬ 
mente con el vehículo lanzado 
con todo por breves segundos en 
la recta principal o en la opuesta. 

Esto que dice Parabrisas COR¬ 
SA no es un simple error (aun¬ 
que bien puede serlo) sino una 
falta de ética y de respeto hacia 
el público. En nuestro país se 
vive exagerando las cosas, espe¬ 
cialmente aquéllas en que no 
pueden comprobarse fácilmente. 
Pero s¡ otras revistas y los co¬ 
mentaristas radiales fomentan es¬ 
ta creencia de que un coche ca¬ 
mine lo mismo a 250 que a 300 
km/h entonces es deplorable. 

Cuando un comerciante trata 
de vender whisky nacional en 
una botella de importado, se lo 
lleva preso, pero si Emiliozzi o 
Cupeiro o cualquier otro "pre¬ 
parador" declara que su máqui¬ 
na camina 240. 250 ó 260 kiló¬ 
metros por hora (como se dijo) !o 


radores (nosotros creemos que si 
los pueden usar las cupés, tam¬ 
bién los pueden usar los coches). 

Estamos esperando la nota 
sobre la Preparación de un De 
Cario que aparecerá en vuestra 
revista para utilizarla como con¬ 
sulta. 

R. - La diferencia entre la cu¬ 
pé y el “tfmousine” BMW (Do 
Cario) es simplemente la carro¬ 
cería. La cupé es ligeramente 
más Imane que el limousine y 
fundamentalmente al ser mucho 
má$ baja tiene menor sección 
maestra (frontal) siendo en con¬ 
secuencia mejor su condición 
aerodinámica, razón por la cual 
su velocidad máxima es algo ma¬ 
yor. Esa es la razón de su empleo 
preferentemente deportivo. 

Se pueden usar dos carbura¬ 
dores tanto en la limousine como 
er? la cupé. 


KINOTO AMARGO II 


De Héctor Buratovich, Capital 

Federal: 

Leyendo el último número de 
Parabrisas CORSA me convenzo 
cada vez más que el equipo de 
redactores de la revista se ha 
perdido la gran chance de ganar 
más de 150.000 dolares (que em¬ 
bolsó G. Hill) al no preparar un 
coche para las últimas 500 mi¬ 
llas de Indianápolis. 

En la leyenda correspondiente 
de la primera vuelta, dice que el 
mismo se produjo a 300 kiló¬ 
metros por hora. Es evidente que 
si las máquinas largaron 500 
metros más atrás, después de 
correr a 160 km/h dotrás del 
coche piloto no pueden habar 
lleqado de ninquna manera a esa 


NOVEDADES 


La firma MAURICIO VITIS 
y Cía. 5. R. L. presenta su . 
línea de ASIENTOS espe¬ 
ciales. modelos GRAN TU- 
RISMO, TURISMO CA 
RRETERA y SPORT. Fa¬ 
bricados con interiores ríe 
espuma de goma, son 
anatómicamente adapta¬ 
bles a todo físico. 


Para su PEUGEOT 4C3 - 4C4 y 
R.M.W 7GC la firma M0T0RFRANC 
de Cervino 3871 - T. E. 71-9820, 
Cap. Fed., presenta la línea más 
completa en repuestos y acceso¬ 
rios. con venta al por mayor y 
menor y envíos al interior 
AUTO-RADIO R.C.A Híbrida. \? 
V, de largo alcance, colocación 
en el día. 


MlfonsoWega 


moderno 'ocal de Teodoro García 2378/82 (casi esq. 
al 900) y r.E. 772-0605/7138. presenta sus levas de 

750 y 1500. 
RAMBLER ESTANCIERA 

--GORDfNf 

TORNADO y oíros. Aumenta considerablemente pique y 


distribuidor para preparar motores FIA! 000 
PEUGEOT 403-404 - ISARD 1204 
CHEVROLET 400 y SUPCR RENAULT DAUPHINE 
4L - ' 


Pueden 

verse en MAURICIO VITIS 
y Cía. S.R.L., Dr. Adolfo 
Oickman 1375/79 (antes S. 
Blas), alt. Av. San Martin 
2700, Tel. 59-2026, Bs. Ai¬ 
res. Solicite Folleto Gratis 


locidad percutiendo aplicarlas en motores de turismo mejo 
do y otras competencias. FQUIPOS ESPECIALES PARA CA¬ 
RERA T.C. para F-1C0 - V ALCCN y CHEVROLET "levas de 


Gánele de mano a la corrosión, elimine ruidos y vibracio¬ 
nes, protegiendo su automóvil con el legítimo revestimiento 
PROTEX 3.Unico sistema con garantía total y perpetua Lim¬ 
piamos, arañamos, desoxidamos, forfatiramos y plastificamos la 
subcarrocería y chassis de su coche en solo 2 horas y a ba- 
jísimo costo. LIOTARD y LEITE ROZAS S. R. L.. José A. Cii - 
brera 3856. Cap Consultas y reservas de tumo al 32-8984. 


REPUESTOS Y ACCESORIOS SIMCA 

^ • ARONDE - 4RIANE VDT 

• PEUGEOT 403 404 

\\ • FIAT 6C0 - 1100 - 1500 - 


NO FILTRE EN SECO. ». 

Los fabricantes de automotores _ 

lo comprendieron asi al volver V . 
a equipar sus unidades con 
purificadores de aire con baño WM 
aceite FILMOTOR S. R L.. JTmw ~ 

le brinda seguridad jf 

con sus afamados filtros 

“ONACOR” CON BAÑO DE ^ ^ 

ACEITE. No requiere el recambio de elementas por ser éste 
metálico. Con solo enjuagarlo periódicamente con nafta o 
kerosén obtendrá el mejor filtrado al más bajo costo Se 
fabrican para las lineas Chevrolet. Ford Falcon, Iha, Valiant. 
Fiat, Siam Di Telia, Peugeot, etc. Solicítelos on las buenas 
casas del romo. VENTAS EXCLUSIVAS AL GREMIO. Fabricante 
FILfflOTOR S. R. L., Pedro Lozano 5431,'33, Tel. 64-9829. 

PARA ENVIOS Al INTERIOR CONSULTENOS 


FRUMENTO Hnos. S.A.C. 
I. F. I. f Alvarez Tilomas 
923/42, T. E. 54-1880 y 55- 
044$, Buenos Aires, y su¬ 
cursal Rivadavia 14782, 
Ramos Mejía. Presenta su 
linea completa de Crista¬ 
les cuivos y rectos inasti¬ 
llables, paro competicio¬ 
nes. Con lo que se logra 
mayor visibilidad y mayor 
segundad. Totalmente im¬ 
portados. Venta y coloca 
ción. 


_*- T ANTONIO 
fPÍ PEREZ 
FANDIÑO 

* CERVINO 3802/94 
• esq. Malabia 
Tel. 72-4817, Bs. Aires 


MAS POTENCIA, menos NAFTA, para su 
vehículo con potenciador EPOTEN. Arran 
que inmediato con cualquier temperatura 
Estabiliza la chispa de las bujias y les da 
alta frecuencia. Lo coloca Ud. mismo en el 
distribuidor o bobina. En seguida comproba¬ 
rá más pique y ahorro de nafta hasta un 
25% SE ENVIA A PRUEBA POR 10 DIAS 
(DEVOLVEMOS EL IMPORTE). Garantia po: 
3 años o 100.000 Km. 


MAS 

POTENCIA 


Primera Casa Argentina paia 
el Automovilismo Deportivo. 

^_Jaramillo 2324, T. E. 70 5731, 

Cap. (a 50 mts. Cabildo 3800 
frente Plaza). 

Distribuidores Exclusivos para N. A. HELMETS 
El Casco para el piloto exigente. Múltiples ventajas. Resistente 
(Normas IRAM e Internacionales), Sistema de suspensión flo¬ 
tante de ajuste regulable. Floating-band, patentado. Muy livia¬ 
no ( 8 CD grs.) Permite escuchar perfectamente cualquier sonido. 
Con nuquera y barbijo ajustable Finísima terminación interior 
en cuero y cintas de mejor calidad. Máxima protección por 
su nuevo diseño cient ficc, también contra golpes laterales 
Bien ventiledo. Viene con 3 broches frontales, para adosar 
visera o burbuja. Para todas las actividades riesgosas, depor¬ 
tivas o profesionales tales come automovilismo, go-kartmg, 
motociclismo, motonáutica, etc., y para prácticas de voíove- 


rtado- _ 


PIQUE DEPORTIVO, 
mismo sistema que 
los coches de carrera 


1 !W I Ventajas adicionales: Ud. ve la chispa, sabe 

. 111 .11 1 jiJ ¿0 inmediato como funciona su encendido. 
ir n T li i bobina, platino, batería, etc. 

MENOS NAFTA. Bajo licencia Electrical Car Co. - Chicago 

Envíe giro o cheque o pídalo a pagar en su domicilio por 
contrarreembolso: Su precio 5 890.- 

NORCA S. R. L., Rincón 244 - Buenos Aires - Tel. 47-4908 

Fn Córdoba: R. Viaal. Igualdad 21B1 - Tel. 87332. 


ALBERTO SANDRINI 


Presenta su linea de VOLANTES DEPORTIVOS 196$ para auto¬ 
movilismo y náutica. Ofrecen, además de su fina artesanía 
europea, más seguridad en caso de accidente e inigualable 
placer de manejar. 

Distribuidores Exclusivos: 

Roberto S. Tortorelli, Rivadavia $091. Tel. 66-1528. Bs. As. 
BORGSAN Com y Fin., Latí ines 3808. Tel. 701-1752, Bs. As. 


Nombre 


Dirección 

Marca 


SANTA FE: P. BONACCI & CIA, L de la Torre 2847. 

SALTO ARGT.: LA CASA DEL DEPORTISTA. Prof. Montes 138 


Modelo 


///////////// 

mirium 

m/HH/m 
















Lo que creemos es que usted 
le erró en la carrera universita- 
ría que cursa (el señor Buratc- 
vich aclara al pie de su firma 
que es estudiante de Ingeniería 
de ¡a Universidad de Buenos Ai- 
res), si hubiera seguido Derecho, 
hubiera podido presentar su teo¬ 
ría de “poner presos a los pre¬ 
paradores que exageran cuando 
hablan de la velocidad de sus 
máquinas” como tesis (Reforma 
ai Código Penal). Pensamos que 
se doctoraría “cum laudct " / 
evitaría de esa manera el bochor¬ 
noso. incalificable. desastroso e 


ignominioso hecho de exagerar 
en un tema tan trascendental pa¬ 
ra la vida institucional de nuestro 
pais. 


NORMAS PUNA 


De Juan Sáenz Castro, 

San Justo: 

... He leído en algunas pu¬ 
blicaciones italianas que tal co¬ 


che tiene “x” caballos de fuerza 
medido en sistema CUNA. ¿Me 
podrían ustedes aclarar qué es 
ese sistema de medición? 

-£7 método CUNA de me¬ 
dición de potencias de motores 
es utilizado en Italia, y ha toma¬ 
do el nombre de la “Commis- 
sione técnica di uniíicazione 
delfautomobiie". Es un método 
de medida intermedio entre el 
SAE y el DIN, el motor debe tener 
filtro de aire, bomba de agua 
pero no ventilador ni sistema de 
escape y la dinamo no debe Ge¬ 
nerar corriente .. \xn 



i Y BUENO...YO 
TE DIJE QUE 
f LA VUELTA* DEL 

CÍRCUÍTO LA . 
JBAMOS A DARL 


LAS DOS CARRERAS DE 
TURISMO DE CARRETERA 
EN EL AUTODROMO 


y además 

Carrera de motonáutica en el 
Tigre. Sport y Gran Turismo 
en Italia. Fórmula dos y tres 
en Francia. CASOS Y COR¬ 
SAS DE TODO EL MUNDO'. 


APARECE 
EL MARTES 
12 DE JULIO 


COMPRE Y COLECCIONE 



AL PRECIO DE $ 30.— 


VOCABULARIO PIOLA 

Aquí presentamos un práctico y breve diccionario para aquellos que están en 
trance de comprar un "usado”. Aclaramos que cualquier similitud con la realidad 
resulta ajena a nuestra voluntad, aunque los muchachos de la "reventa” se eno¬ 
jen. Por lo tanto, no nos manden los abogados, esto es una humorada. 


SI SE DICE: 

'motor ajustado”. 

‘estado general bueno” . 
“estado muy bueno” 

‘estado excelente” . 

“impecable” . 

“único por su estado” .. 

“falta pintura”. 

“super sport” . 

“radio fábrica”. 

“ver para creer” . 


"gomas nuevas' 
"oportunidad" . 
"importado” .. 
"urgente” .... 


"equipado” .. 

"extraordinario”. 

"todo original de fábrica” 


SIGNIFICA: 

Hace 150.000 kilómetros 
Destrozado 
Una albóndiga 
Regular 

De regular para abajo 
Ni más ni menos 

y ajusfe, gomas, tapizado, etc., etc. 

Austin 10 HP convertible 

Hace 10 años que no funciona 

que una cosa así pueda seguir 
funcionando 

y todo el resto antiguo 

de meter las de andar 

hace 35 años 

porque en cualquier momento viene la 
cana 

con un tigrecito atrás 

si, parece mentira que por eso pidan plata 

hasta las bujías 
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Tevedos 


el mundo alucinante 
de la velocidad 
en las imágenes 

de TEVEDOS 


LS86TV CANAL2 LA PLATA 


2 ® CORSA 






¡ HAY QUE ESTAR EN LA CARRERA! 

El próximo sábado 9 y domingo 10, desde las 13, directamente del Autódromo Municipal en el 

VI GRAN PREMIO TUR ISMO CARRETERA DE LA A.C.T.C. 

en el re lato palpitante y ei comentario sagaz de! consagrado equipo de 

“Emoción en las Rutas” 

TITO REBAGLIATI - OSCAR GANETE BLASCO 
EDUARDO PEREZ TRIGAS - LUIS GARCIA DEL SOTO 
DARIO RINALDI 

y la incorporación de los prestigiosos periodistas 

JOSE ANTONIO CALABRESE - JORGE ALIAGA 
ROBERTO BO - ANSELMO LAMARQUE 
ERNESTO VIETTA - JULIO CAZON 
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